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Vorwort. 




Durch die Munificenz meiner vorgesetzten Behörde war es mir 
vergönnt, im Sommer des Jahres 1893 eine Studienreise nach Nord- 
amerika zu unternehmen und dadurch ein Land kennen zu lernen, das 
nicht nur au und für sich hoch interessant, ganz besonders dem In- 
genieur Gelegenheit bietet, ausserordentlich lehrreiche Erfahrungen zu 
sammeln. 

Ist schon im Allgemeinen die ganze heutige Culturentwicklung 
grösstentheils auf die Arbeiten und Errungenschaften des Ingenieurs 
gegründet, so kann wohl mit Recht behauptet werben, dass Nordamerika 
lediglich durch die Culturarbeit desselben in so unglaublich kurzer 
Zeit mächtig und gross geworden ist. Waren es ja doch die Ingenieure, 
die zunächst als Pionniere im wahrsten Sinne des Wortes die ungeheueren 
jungfräulichen Gebiete des Landes durch die Schaffung grossartiger 
Verkehrswege erschlossen haben, dann aber den Mangel an schaffenden 
Händen durch die Einführung der Maschinenarbeit im grössten Stile und 
auf allen Gebieten industrieller Thätigkeit zu ersetzen wussten, und 
endlich die werth vollen Natui'schätze des Landes aufgefunden und 
gehoben haben. 

Die eigenartigen Bedingungen aber, unter denen sich das Verkehrs- 
wesen in Nordamerika entwickeln musste, haben dazu geführt, dass die 
Amerikaner auf diesem Gebiete ihren eigenen Weg gegangen sind, un- 
bekümmert um die Erfahrungen, welche gleichzeitig in der alten Welt 
gemacht wurden; der Umstand dass nicht nur Handel und Wandel, 
sondern auch das staatliche Wohl, vor Allem aber das Gedeihen der 
Städte von der richtigen und raschen Ausbildung der Verkehrsmittel 
abhieng, gab die Veranlassung zu der Entstehung des imponirenden 
Eisenbahnnetzes und des ebenso bewunderungswürdigen Strassenbahn- 
wesens, und berechtigt die Amerikaner zur Behauptung, auf diesem 
Gebiete gegenwärtig die führende Stelle in der Welt einzunehmen. 

Das überraschende Wachsthum und die staunenswerthe Entwicklung 
der amerikanischen Städte ist bekannt, nicht allgemein bekannt ist aber, 
dass das rasche Anwachsen vieler und zwar besonders der westlichen 
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Städte häufig nur durch die musterhafte Ausbildung der Strassenbahnen 
möglieh geworden ist. 

Nachdem aber die Verkehrsfrage auch in den europäischen Gross- 
städten immer mehr hervortritt und ihre richtige Lösung grossen Ein- 
fluss auf die Zukunft derselben ausüben wird, kann es nur von Vor- 
theil sein, wenn wir unser Augenmerk auf die in dieser Beziehung in 
Amerika bestehenden Einrichtungen lenken, und die Erfahrungen, die 
dort gemacht wurden, anzuwenden trachten. 

Von diesem Standpunkte ausgeheod, habe ich mich bemüht, 
während meines Aufenthaltes in Nordamerika neben den Eisenbahnen 
auch die Strassenbahnen zu studiren^ und das Ergebnis dieser Studien 
übersichtlich und gemeinfassslich dargestellt, zu publiciren. 

Diese Publikation hat lediglich den Zweck, weitere Kreise auf die 
amerikanischen Einrichtungen aufmerksam zu machen; sie kann aber 
keineswegs den Anspruch auf Vollständigkeit erheben, denn ein gründ- 
liches Studium des Strassenbahnwesens lässt sich nicht in den wenigen 
Wochen durchführen, die mir zu diesem Zwecke zur Verfügung gestanden 
sind, und ich bin aus demselben Grunde auch gezwungen, an die Nach- 
sicht des mit den Verhältnissen besser vertrauten Lesers zu appelliren, 
dem vielleicht stellenweise eine nicht ganz richtige Anschauung ameri- 
kanischer Verhältnisse auffallen könnte. 

Sollte es mir aber gelingen; durch die vorliegende kleine Schrift 
die Anregung zu weiteren Studien und zur aufmerksamen Verfolgung 
der ferneren Fortschritte auf dem Gebiete des amerikanischen Strassen- 
bahnwesens gegeben zu haben, so würde ich die mir gestellte Aufgabe 
umsomehr als gelöst betrachten, als ich dann hoffen dürfte, dass das 
Gute aus Amerika seinen Weg auch zu uns finden wird, und ich 
dadurch meinem Vaterlande nützlich werden konnte. 

Zum Schlüsse erübrigt mir noch meiner vorgesetzten Behörde, 
der k. k. General-Direction der ö. Staatsbahnen, auf deren Initiative 
das Werk entstand, für die mir zu Theil gewordene Unterstützung bei 
der Herausgabe desselben meinen ergebensten Dank zu sagen. 

Ferner obliegt mir die angenehme Pflicht, dem Herausgeber des 
Street-Railway- Journals in New- York, der hervorragendsten amerika- 
nischen Zeitschrift auf diesem Gebiete, für die besonders zuvorkommende 
Ueberlassung von Orig.-Illustrat. bestens zu danken-, weiters muss ich 
auch des Herrn Ingenieur Ziffer und der Kedaction der „Zeitschrift des 
ö. Ing. und Archit.- Vereins" dankbar gedenken, die .mir in gleicher 
Art in liebenswürdigster Weise entgegenkamen. 

Der Verfasser. 
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I. Geschichtliches. 

Als die erste Strassenbahn in den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika kann die Pferdebahn von New- York nach Harlem gelten, 
welche 1831 concessioniert und gebaut wurde. Für diese Bahn wurde 
von John Stephenson im Jahre 1832 der erste Wagen für den Personen- 
dienst gebaut, welcher sich als eine Vereinigung von 3 Postkutschen — 
Coup6's darstellt, und innen 30 Sitzplätze enthielt ; — außerdem hatte 
derselbe noch 10 Dachsitze, deren Anzahl später auf 30 erhöht wurde. 
Die Bahn wurde später nach Albany fortgesetzt, und in eine Eisenbahn 
umgewandelt, behielt aber die Gepflogenheit, die Personenwagen mittelst 
Pferden bis in das Centrum von New- York befördern zu lassen, auch 
dann noch bei, als für dieselben schon Drehgestelle angewendet wurden, 
und das Gewicht eines Wagens 4 bis 5 Tonnen erreicht hatte. 

Im Jahre 1845 wurde die erste eigentliche Strassenbahn mit Pferde- 
betrieb in der 4. Ave-^ue in New- York in Betrieb genommen, und für die- 
selbe ein Strassenbahnwagen, dessen Fussboden ober den Rädern lag, der 
femer Stirnplateau' s und Eingänge an den Stirnseiten besaß, in der Werk- 
stätte John Stephenson's gebaut •, dadurch wurde jene Wagen-Type geschaf- 
fen, welche im Principe heute noch bei den Strassenbahnen angewendet wird. 

Bis zum Jahre 1852 ist ein weiterer Fortschritt in der Entwicklung 
des Strassenbahnwesens nicht zu verzeichnen ; in diesem Jahre aber 
wurden die Pferdebahnen in der 2., 3., 6. und 8. Avenue in New- York 
erbaut, und im Jahre 1855 begannen auch die Städte Boston und Philadelphia 
mit dem Baue solcher Strassenbahnen. 

Die geringere Verkehrsintensität in diesen Städten machte die 
Herabminderung der Betriebskosten erforderlich, und es wurden daher im 
Jahre 1856 die ersten einspännigen Pferdebahnwagen erbaut, welche 
theilweise auch in New-York eingeführt wurden, und viele Jahre typisch 
blieben für die Strassenbahnen in kleinen Städten und an der Peripherie 
der großen Städte. 

Im Jahre 1870 vervollkommnete Stephenson, der im Wagenbau 
noch immer tonangebend war, die Strassenbahnwagen durch Einführung 
der Ventilation am Dache, und breiter Plattformen an den Stirnseiten, 
\ welche Stehplätze für jene Fahrgäste boten, die im Innern der Wagen 
keinen Raum fanden. Während die Wagen bis zu diesem Zeitpunkte 
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meist mit Quersitzen, deren Lehnen verstellbar waren, in ähnlicher Weise, 
wie dies heute noch bei den amerikanischen Eisenbahnwagen der Fall 
ist, ausgeführt wurden, erhielten dieselben nunmehr Längssitze, und 
einen breiten Mittelgang, und sind damit jene Anordnungen erreicht, 
die heute noch allgemein bei den amerikanischen Strassenbahnen bestehen. 

Einstweilen waren in den Städten des Ostens viele Pferdebahnen 
erbaut worden, und schon im Jahre 1859 finden wir auch im fernen, 
kaum der Cultur erschlossenen Westen z. B. in Chicago, Milwaukee 
u. St. Louis .Pferdebahnen im Betrieb, so dass das Strassenbahnnetz in 
Nordamerika im Jahre 1870 bereits eine stattliche Länge erreicht hatte. 

In einzelnen Städten war unterdessen die Einwohnerzahl rapid 
gestiegen und betrug dieselbe im Jahre 1 870 z. B. inNew-York schon 942.292, 
während die Stadt im Jahre 1840 nur 312.000 Einwohner hatte. Noch rascher 
aber wuchsen einzelne Städte im Westen an, welche im Jahre 1830 über- 
haupt noch nicht als solche bestanden, wie dies unter Anderem mit Chicago 
der Fall war, welches erst 1840 zur Stadt erhoben wurde, 1870 aber schon 
300.000 Einwohner zählte ; San Francisco hatte im Jahre 1852 nur 35.000 
im Jahre 1880 aber schon 234.000 und 1890 300.000 Bewohner ; auch 
einzelne Industriestädte des Ostens zeigten ein geradezu phänomenales 
Wachsthum so Cleveland, Pittsburgh und andere ; die erstere Stadt hatte 
1840 nur 6.000, 1870 aber schon 100 000 und 1892 über 300.000 Ein- 
wohner ; Pittsburgh aber zählte 1880 nur 235-000, 1893 aber schon 
350.000 Bewohner, und ist gegenwärtig die fünftgrösste Stadt der Union. 

Die Zunahme des Verkehrs hielt gleichen Schritt mit diesem rapiden 
Anwachsen der Bevölkerung, wofür nur ein einziger aber gewiss voU- 
giltiger Beweis angeführt werden soll. 

0. B. Holmes, seit dem Jahre 1873 Präsident der Chicago City 
Railway führt in seinem Geschäftsberichte von 1890 an: „Im Jahre 1852 
gegründet, besaß unsere Gesellschaft im Jahre 1873 nur 35-2 Ä:m Pferde- 
bahnen mit 60 einspännigen Wagen. Heute hat unser Netz eine Länge 
von 243*2 hm erreicht, auf welchem 1250 Wagen laufen ; Die Einnahmen 
sind in dieser Zeit von 1 Million auf 9 Millionen Gulden, die Anzahl 
der Passagiere von 30.000 per Tag auf 200.000 per Tag gestiegen". 
Stolz ruft Holmes aus : „Diese Erfolge verdanken wir nur unseren rast- 
losen Bestrebungen nach Verbesserung des Betriebes und nach Erfüllung 
aller Wünsche des Publikums !" 

Wie würde sich Holmes erst gefreut haben, wenn er geahnt hätte, 
dass schon 3 Jahre später die Zahl der per Tag beförderten Passagiere 
auf 330 000 und die Einnahme auf 15 Millionen fl. per Jahr gestiegen 
war. Diese rapide Zunahme des Verkehrs, welche übrigens auch 
durch verschiedene Zahlenangaben im Capitel über die Betriebskosten 
bewiesen werden wird, 'hatte zur Folge, dass die Pferdebahnen in 
einzelnen Städten weit früher als auf unserem Continente den An- 



forderungen nicht mehr genügten und die Strassenbahngesellschaften auf 
Mittel sinnen mussten, den nicht mehr leistungsfähigen Pferdebetrieb 
durch einen motorischen zu ersetzen. 

So ist schon Ende der 60er Jahre die Idee der Hochbahn in 
New- York entstanden, die allerdings in Folge der vielen Schwierigkeiten, 
welche beim Baue dieser ersten Stadtbahn zu bewältigen waren, erst im 
Jahre 1878 dem Betrieb übergeben werden konnte; gleichzeitig aber 
führten einzelne Städte den Dampfbetrieb auf solchen Strassenbahnen 
ein, welche längere Strecken durch schwachverbaute Gebiete führten 
und zunächst dein Bedürfnis nach einer größeren Fahrgeschwindigkeit 
zu entsprechen hatten. 

Einen neuen Anstoss erhielt das Strassenbahnwesen durch die 
Einführung der Kabelbahnen, deren erste im Jahre 1873 in San Francisko 
erbaut wurde, welche Linie mustergiltig für die Construction der in den 
nächsten Jahren entstandenen neuen Kabelbahnen geworden ist. In 
Francisco führte vor Allem das hügelige Terrain und die durch dasselbe 
bedingten äusserst ungünstigen Neigungsverhältnisse zu dem motorischen 
Betriebe, und speciell, weil der Dampfbetrieb wegen der beim Anfahren 
auf den steilen Rampen unvermeidlichen Rauchentwicklung von der 
Stadtgemeinde entschieden abgelehnt wurde, zum Seilbetrieb. Schon bei 
dieser ersten Kabelbahn kommen ganz dieselben Constructionsprincipien 
zur Anwendung, welche heute noch für den Bau solcher Strassenbahnen 
üblich sind; und zeigten sich seither nur in der Ausbildung der Joche, 
der Rollen und den verschiedenen Theilen der Kraftstationen Fortschritte. 
Übrigens gieng es Anfangs nicht so rasch vorwärts mit dem Bau von 
Kabelbahnen, als man nach dem guten Erfolge der ersten Bahn in San 
Francisko hätte voraussetzen sollen, und Ende 1880 betrug die Länge der- 
selben erst 52 im, davon 2^'^kni in San Francisko ; 1885 waren 280 km 
in Betrieb, in diesem Jahre aber begann eine regere Bauthätigkeit und 
wurden im Jahre 1 886 sieben Kabelbahnen in Kansas City, St. Paul, Omaha, 
Denver, Cincinnati, Los Angelos und St. Louis mit einer Gesammtlänge 
von 370 km in Betrieb genommen, so dass mit Ende des Jahres die Geleise- 
länge sämmtlicher Kabelbahnen in Nordamerika rund 650 km betrug. 

In diesem Jahre war aber auch der grösste Fortschritt im Baue 
von Kabelbahnen erzielt worden, denn während der darauf folgenden Jahre 
wurden immer weniger Kabelbahnen gebaut, und gegenwärtig scheint diese 
einst so freudig begrüsste Form des motorischen Betriebes beinahe voll- 
ständig aufgegeben zu sein. 

Eine neue Betriebsform war einstweilen aufgetaucht, und hatte 
sofort nach Beendigung des Versuchsstadiums das Feld siegreich be- 
hauptet, nach und nach alle anderen verdrängend; es ist in der That 
ein Siegeszug über das ganze Land, den der elektrische Motor vom 
ersten Auftreten an, begonnen hat, ein Siegeszug, der nicht früher enden 
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dürfte, bis thatsächlich alle amerikanischen Strassenbahnen in elektrische 
Bahnen umgewandelt sein werden. 

Die ersten Versuche mit einem elektrischen Motor für Bewegungs- 
zwecke führte Davenport in Springfield schon im Jahre 1834 aus; ihm 
folgte 1837 Moses Farmer der einen elektromagnetischen Motor baute, 
welcher im Stande war, zwei Personen in einem Wagen fortzubewegen. 
Weitere Versuche wurden von Davidson, Grafton, Page und Thomas 
Holl durchgeführt, besitzen aber alle nur historisches Interesse, weil die 
Motoren für praktische Zwecke nicht geeignet waren. 

Erst die Erfindung der Dynamomaschine, welche bekanntlich im 
Jahre 1866 durch Siemens und Wheatston beinahe gleichzeitig erfolgte, 
setzte Stephen D. Field, einen Neffen des bekannten Cyrus Field, der 
das erste transatlantische Kabel geschaffen hatte, in die Möglichkeit 
ernstliche Versuche zu machen, und im Jahre 1880 baute Edison seine 
erste Versuchsbahn mit einer Länge von 1*5 Am, ungefähr zur selben 
Zeit, wo Friedrich von Siemens die elektrische Bahn von Berlin nach 
Lichterfelde in Betrieb setzte. Im Jahre 1883 wurden in Amerika wieder 
gleichzeitig von der Electric Railway Company in Chicago unter Leitung 
Charles J. Van Depoele und von Daft in Greenville Versuchsbahnen 
gebaut, denen weiter solche Bahnen in Cleveland und auf der Franklin- 
Ausstellung in Philadelphia im Jahre 1884 folgten. 

1885 wurde endlich von Sprague die erste elektrische Strassenbahn 
in Baltimore für den Personenverkehr ausgeführt, und in Betrieb ge- 
nommen und zwar mit einer Geleiselänge von 3*2 km-^ der günstige 
Erfolg derselben führte dazu, dass im nächsten Jahre schon weitere 
6 Linien in verschiedenen Städten der Union ausgeführt wurden. Von 
diesem Zeitpunkte an aber wuchsen die elektrischen Bahnen förmlich 
wie Pilze aus dem Boden, und gegenwärtig bestehen 608 Gesellschaften 
auf deren Linien nicht weniger als 20.000 Wagen verkehren; es giebt 
nicht weniger als 30 Städte, deren elektrisches Bahnnetz eine Länge 
von mehr als 150 km besitzt. 

Das rapide Anwachsen des Strassenbahnnetzes in den letzten 
14 Jahren, und der gegenwärtige Stand desselben ist aus folgender 
Tabelle zu entnehmen: 



Jahr 




GeleiselSnge 


in hm 




Wagen im 
Betrieb 


~ 


Pferde- 


elektriflche| Kabel- 


Dampf- 


Zusammen 




Bahnen 




1880 


6.116 





62 


805 


6.973 


18.000 




1885 


6.231 


13 


280 


870 


7.394 


22.200 




1890 


9.068 


2.019 


781 


1.138 


12.996 


32.605 




1891 


8.483 


6.498 


950 


1.018 


16.949 


36.877 




i892 


7.136 


9.602 


1.034 


992 


18.664 


37.399 




1893 


6.628 


11.999 


1.051 


1.040 


19.718 


38.606 




1894 


3.689 


14.413 


1.059 


982 


20.043 


41.668 





Diese Tabelle zeigt so recht augenfilllig den Sieg der elektrischen 
Bahnen über alle anderen Betriebsformen. Dass die Pferdebahnen bei 
diesem Wettbewerb am schlechtesten wegkommen mussten, war schon 
aus dem Grunde natürlich, weil dieselben den Anforderungen des rapid 
zunehmenden Verkehrs auch in kleineren Städten nicht mehr entsprechen 
konnten, vor Allem wegen der geringen Fahrgeschwindigkeit, die für 
die ZurücklegTing der stetig wachsenden Entfernungen in den Städten 
ungenügend war. 

Die Zahl der Pferdebahnen und ihre Geleiselänge, nimmt daher 
seit dem Jahre 1890 fortwährend ab, während die Länge der elektrischen 
Bahnen in 4 Jahren um das siebenfache gewachsen ist. Der unaufhaltsame 
Fortschritt dieser Betriebsform hat aber noch die weitere Folge, dass 
auch im Bau von Kabel- und Dampfstrassenbahnen ein Stillstand ein- 
getreten ist, der bei den letzteren vielleicht noch auffallender wäre, wenn 
nicht in den unter dieser Bezeichnung angeführten Bahnen auch die 
Hochbahnen enthalten wären, die in den letzten Jahren an Anzahl und 
Ausdehnung zugenommen haben. 

Die jüngsten dieser Hochbahnen, jene in Chicago und St. Louis 
sind bisher nur theilweise ausgebaut, und ist die Fortsetzung der Linien 
für das laufende Jahr in Aussicht genommen ; aber seit dem Jahre 1892, 
wo die Hochbahn in Chicago in Betrieb genommen wurde ist ein solcher 
Umschwung in den Meinungen zu Gunsten des elektrischen Betriebes 
eingetreten, dass die Einführung desselben, für die neu zu erbauenden 
Linien schon feststeht, und soll in Chicago die bestimmte Absicht bestehen 
den Dampfbetrieb ganz aufzugeben, der vor Allem wegen der geringen 
Fahrgeschwindigkeit, welche mit den schweren Zügen erreichbar ist, 
den Bedtlrfiiissen der Bevölkerung nicht genügt. 

Es ist daher wohl nicht anzuzweifeln, dass der elektrische Betrieb 
im amerikanischen Strassenbahnwesen eine hervorragende, oder eigentlich 
die führende Rolle spielt, und zeigt sich auch auf diesem Gebiete, dass 
es die Amerikaner wie kein zweites Volk der Erde verstehen, jede neue 
Errungenschaft des menschlichen Geistes sofort auszunützen und der 
praktischen Verwendung zuzuführen, ein Vorgang der naturgemäss eine 
rasche Ausbildung neuer Systeme und dadurch wieder weitere Fort- 
schritte zur Folge haben muss. 

Dass aber nicht nur schon bekannt gewordene Neuerungen sofort 
ausgenützt werden, sondern auch die Tendenz besteht, neue Erfindungen 
herbeizuführen, hat z. B. die Metropolitan Traction Comp, in New- York 
durch die Ausschreibung eines Preises von 50.000 S. = 125.000 fl. für . 
das beste elektrische Bahnsystem mit unterirdischer Leitung bewiesen. 
Der Preistermin war der 1. März 1894 und dürfte diese Concurrenz 
-wohl von grosser Bedeutung für das gesammte Strassenbahnwesen werden, 
vreil von derselben wichtige neue Anregungen zu erwarten sind. 
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Die Einführung des motorischen Betriebes hat natürlich auch im 
Wagenbau zu einschneidenden Veränderungen geführt; für die Kiibel- 
bahnen besonders mussten eigene Motorwagen, sogenannte Gripwagen 
konstruirt werden, welche etwas kleiner gehalten sind, als die Beiwagen, 
die der Motorwagen zu ziehen hat, aber ausser dem Raum für den 
Wagenführer meist noch Sitzplätze für 16 Personen enthalten. 

Bei den elektrischen Bahnen war es ferne möglich die Wagen 
bedeutend größer zu bauen und nach Bedarf für dieselben auch die für 
den Eisenbahnbetrieb in Amerika allgemein üblichen Drehgestelle zu 
verwenden, welche ein weit ruhigeres Befahren, der oft erforderlichen 
scharfen Bögen gestatteten ; man findet häufig bei elektrischen Bahnen^ 
Wagen* mit 50 bis 60 Sitzplätzen, deren Anzahl dort, wo auch Dach- 
sitze gestattet sind, sich auf 80 erhöht. 

Die Anordnung der Sitze ist aber in allen Städten durchwegs die- 
selbe, und kommen bei den geschlossenen Wagen lediglich Längssitze, 
bei den offenen, natürlich nur im Sommer verwendeten Wagen, lediglich 
Quersitze vor. Es wird sich Gelegenheit finden bei Besprechung der 
einzelnen Betriebssysteme noch näher auf diesen Gegenstand einzugehen. 

Die außerordentliche wirtschaftliche Bedeutung aber, welche die 
Strassenbahnen heute in Nordamerika besitzen, lässt sich aus einer einzigen 
Ziffer beurtheilen ; die Anzahl der im Jahre 1890 auf den Strassenbahnen 
in Nordamerika beförderten Passagiere betrug 2.023,010.220 also rund 
um 1.500 Millionen mehr, als in demselben Jahre auf dem ganzen 
Eisenbahnnetze der vereinigten Staaten, dessen Länge 252.726 km betrug-, 
befördert wurden. 

Wenn man annimmt, dass von der im Jahre 1 890 rund 60 Millionen 
zählenden Bevölkerung der vereinigten Staaten 407o also 24 Millionen 
in Städten, die Strassenbahnen besitzen, wohnten, so hat jeder dieser 
Städter die Strassenbahn mehr als 80mal im Jahre benützt, gewiss ein 
Beweis für die Wichtigkeit dieses Verkehrsmittels, aber auch theilweise 
die Ursache für die günstigen finanziellen Erfolge, welche die amerikani- 
schen Strassenbahnen mit wenigen Ausnahmen aufzuweisen haben. 

Dieser günstige geschäftliche Stand der Unternehmungen setzt die- 
selben andererseits wieder in die Lage jede Neuerung auf dem Gebiete 
des Strassenbahnwesens sofort einführen zu können, und dadurch erklärt 
sich die Erscheinung, dass man in Amerika so rasch zum motorischen 
Betriebe übergegangen ist, der wieder für das Publicum große Vortheile 
bietet, und dasselbe daher zur intensiven Benützung der Strassenbahnen 
veranlasste, so zwar, dass häufig auch die großen in einzelnen Städten 
bestehenden Strassenbahnnetze den Verkehr nicht mehr bewältigen können, 
und in manchen Städten zu gewissen Stunden besonders in den Geschäfts- 
vierteln die Überfüllung der Wagen zur Norm geworden ist. 



Solchen Erscheinungen geht man in Nordamerika weit ener- 
gischer und erfolgreicher an den Leib, als dies in Europa der 
Fall ist, und nachdem weder die Stadtverwaltungen noch der Staat 
sich in solche Angelegenheiten zu mischen pflegen, kommt die Abhilfe 
immer aus der Mitte der Betheiligten selbst, und diese treffen daher auch 
fast immer das richtige Mittel, weil sie die Ursache der Krankheit am 
besten kennen. Mit der Raschheit, die nur dort möglich ist, wo keinerlei 
gesetzliche Beschränkungen für solche Unternehmungen bestehen, entsteht 
sofort eine neue Gesellschaft, welche einen Theil des Verkehres an sich 
zieht, und dadurch die alten Linien entlastet, und es gibt sogar Fälle, 
wo man gestattet hat, dass in Strassen, in welchen schon 2 Geleise für 
einb Strassenbahn vorhanden waren, noch weitere 2 Geleise für ein 
neues Unternehmen eingelegt wurden, und die beiden Gesellschaften ganz 
friedlich nebeneinander fortbestehen. 

In jüngster Zeit ist man aber zur Einsicht gekommen, dass der 
Fußgänger- und Wagenverkehr in den Strassen der Geschäftsviertel solcher 
Städte, die im Aufschwung begriffen sind, außerordentlich rasch zunimmt, 
und dass es eine Grenze gibt, über die man mit der Belastung solcher 
Strassen nicht gehen darf, wenn nicht die Anzahl der UnglücksikUCj 
die durch die Strassenfuhrwerke veranlasst werden, eine unheimliche 
und unzulässige Höhe erreichen soll. Und gerade so, wie man aus dem- 
selben Grunde in einigen Städten, wie in New- York und Chicago die 
Entfernung der Eisenbahnen aus dem Strassen-Niveau anstrebt, und theil- 
weise sogar schon durchgesetzt hat, so hat diese Erfahrung zu dem Be- 
schluss geführt, in den genannten Städtenvon nun an für die Abwicklung 
des localen Verkehres keine Niveaubahnen, sondern entweder Hoch- oder 
Tiefbahnen zu bauen, und dadurch nicht . nur eine Entlastung der Strassen 
herbeizuführen, sondern auch die Einführung größerer Geschwindigkeiten 
zu ermöglichen, deren Nothwendigkeit mit Rücksicht auf die fortwährend 
wachsenden Entfernungen immer dringender wird. So zeigt sich überall 
das Bestreben die Verkehrsmittel den Anforderungen des Verkehrs anzu- 
passen, eine Aufgabe, die bei dem rapiden Anwachsen desselben keine 
leichte ist, und in den amerikanischen Städten, trotzdem bisher nur in 
einigen vereinzelten Staaten Gesetze für das Verkehrswesen bestehen, 
doch im Allgemeinen in einer für das Publikum höchst befriedigenden 
Weise und stets im Geiste der Zeit und mit Zuhilfenahme der neuesten 
Fortschritte auf diesem Gebiete durchgeführt wird. 

Die günstige Entwicklung der amerikanischen Strassenbahnen ist aber 
zum großen Theile dem Entgegenkommen der Stadtbehörden zu danken, 
welche mit wenigen Ausnahmen den richtigen Grundsatz befolgt haben, 
diese für das öff'entliche Interesse so wichtigen Unternehmungen möglichst 
gering zu belasten, und auch die Freiheit in der Entwicklung derselben 
nicht einzuschränken. Es ist auch das Verfahren bei der Concessionierung 



ein sehr einfaches nnd rasches, und der Übergang von einem Betriebs- 
system auf ein anderes, sogar lediglich von der Zustimmung der 
Majorität der Anrainer abhängig gemacht, welche umso leichter zu er- 
langen ist, als dieselben ja durch Einführung eines besseren Betriebes 
nur Vortheile gewinnen können. 

Ftlr Bahnen, die in das flache Land oder in noch wenig bebaute 
Stadttheile führen sollen, wird den Unternehmungen der erforderliche 
Grund oft unentgeltlich zur Verfügung gestellt, und sehr häufig kommt 
es vor, dass die Stadtverwaltungen der Bahn bedeutende Beiträge 
leisten, wie dies z. B. in Chicago der Fall war, wo die Stadt der Hoch- 
bahn einen Beitrag von 250.000 fl. für die Herstellungskosten ange- 
wiesen hat. 

Die Concessionsdauer beträgt gewöhnlich 99 Jahre oft aber auch 
999 Jahre und ist in gewissen Fällen sogar ganz unbeschränkt; für die 
Benützung des Strassengrundes wird häu% gar kein Beitrag beansprucht, 
wo dies aber der Fall ist, übersteigt derselbe einschließlich aller anderen 
Abgaben selten 27o der Bruttobetriebseinnahmen. 

Meist wird aber in den großen Städten diese Frage derart geregelt, 
dass die Strassenbahnen, wie alle anderen industriellen Unternehmungen 
die gewöhnliche Steuer auf den Werth ihres Grundeigenthums und der 
Gebäude bezahlen, und außerdem eine kleine Jahresabgabe für jeden 
durchschnittlich im regelmäßigen Betriebe befindlichen Wagen entrichten. 

Die Taxe für Grundeigenthum und die Gebäude in den amerikanischen 
Städten beträgt meistens 1 — 2% ^om Werthe, die Wagen- oder Zug- 
taxe je nach der Betriebsart 12 bis 35 fl. jährlich; wo es sich aber 
darum gehandelt hat, im Interesse der arbeitenden Bevölkerung den 
Bau von Bahnen in entferntere Vororte zu begünstigen; und besonders 
in Industriestädten, hat man auf diese Abgaben ganz verzichtet. 

In Pittsburgh z. B., einer Stadt, die einschließlich der Vororte 
667.000 Einwohner zählt, bestehen gegenwärtig 261 km Strassenbahnen, 
darunter 178 km elektrische, 45 km Kabelbahnen, 25 km Pferdebahnen 
und 13 km Dampf bahnen. Eine der Gesellschaften, deren Linien eine 
Betriebslänge von 48 km besitzen, hat im Jahre 1893, 15 Millionen 
Menschen befördert und eine Bruttoeinnahme von 1,770000 fl. erzielt, 
wovon an die Stadt Pittsburgh an Steuern und Lasten im Ganzen nur 
17.982 fl., also rund P/o der Bruttoeinnahme, ein gewiss sehr gering- 
fügiger Betrag, entrichtet wurden. 

Auch für Strassenerhaltung und Reinigung bezahlen die amerika- 
nischen Strassenbahnen nur sehr geringe Beiträge, und beschränken sich 
die Pflichten derselben meist auf die Fläche zwischen den Schienen ; 
die Kosten der Um- oder Neupflasterungen hat die Strassenbahngesellschaft 
nur dann zu tragen, wenn sie durch die Einführung eines neuen Ober- 
baues oder einer neuen Betriebsform die veranlassende Ursache war, in 
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allen anderen Fällen, aber werden diese Kosten von der Gemeinde 
allein getragen. 

Ich werde auf diese Verhältnisse in einem späteren Capitel noch 
einmal zu sprechen kommen, und möchte jetzt nur noch hervorheben, 
dass man in Amerika das jetzt bei uns so allgemein verbreitete Miss- 
trauen gegen solche Unternehmungen nicht kennt, und es sogar ganz selbst- 
verständlich findet, dass die Capitalisten, die ihr Geld för Strassenbahnen 
hergeben, eine entsprechende Verzinsung erhalten. 

Dieselbe beträgt bei Linien mit motorischem Betrieb häu% tiberlOVo? 
ist also sehr hoch, und doch fällt es Niemandem ein, den Gesellschaften 
daraus einen Vorwurf zu machen, weshalb das Grosscapital sich sehr 
gerne an solchen Unternehmungen betheiligt, und dieselben schon bei 
der ersten Anlage, unter Berücksichtigung der neuesten technischen 
Fortschritte, mit der entsprechenden Munificenz ausgestattet werden können. 

Dadurch* sind aber die Gesellschaften in die Lage gesetzt, die 
Wünsche des Publicums jederzeit zu berücksichtigen, und den Betrieb 
allen Anforderungen des Verkehrs anpassen zu können ; die intensive 
Benützung der Strassenbahnen, welche, wie später nachgewiesen 
werden wird, sogar noch in Städten unter 20.000 Einwohnern vorhanden 
ist, gestattet andererseits den Unternehmungen den Fahrpreis von 5 Cents, 
der schon seit Jahren in Nordamerika auf allen Strassenbahnen üblich 
ist, festzuhalten. 

Diese 5 Cents stellen sich freilich, wenn man auf österr. Währung 
umrechnet auf nahezu 13 kr. ; meiner Ansicht nach darf man aber diesen 
Preis nicht in dieser Weise beurtheilen, sondern man muss den Kaufwerth 
des Geldes in Betracht ziehen und da man in Amerika für einen Dollar 
ungefähr dasselbe bekommt, was man in Wien mit einem Gulden bezahlt, 
so entsprechen diese 5 Cents einem Betrage von 5 Kreuzern oder 
10 Hellem und muss dieser Einheitspreis als ein verhältnismäßig 
sehr niedriger bezeichnet werden. 

Ein Beweis für die Richtigkeit dieses Verhältnisses ergibt sich auch 
daraus, dass der normale Taglohn in den vereinigten Staaten l'g Dollars 
beträgt, also schon ohne Umrechnung höher ist, als der bei uns übliche 
Taglohn, der sich für einen guten Arbeiter höchstens auf 1 fl. 20 kr. 
stellt ; zieht man aber diese Ziffer in Betracht, so muss zugegeben werden, 
dass der Fahrpreis auch für den ärmsten Theil der Bevölkerung ein 
geringer ist, ganz besonders aber mit Berücksichtigung des Umstandes, 
dass die BezahluDg dieses Betrages den Passagier zur einmaligen Fahrt 
ohne Rücksicht auf die Entfernung berechtigt. 

Daraus folgt aber, dass man in den grossen Städten auf Entfernungen 
von 5, 6 und 10 englischen Meilen also 8 bis 16 km um diesen geringen 
Preis fahren kann, eine Leistung, die gewiss als eine sehr billige bezeichnet 
werden muss, und nur dadurch ermöglicht wird, dass erfahrungsgemäss 
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die grosse Masse des Publikums während der Geschäftsstunden die 
Strassenbahn häufig auf verhältnismäßig sehr kurze Entfernungen benützt, 
wodurch wieder ein Ausgleich eintritt. Wie wenig kleinlich man in 
dieser Beziehung ist, ergibt sich daraus, dass die Chicago City Railway im 
Winter 1892 ihre ELabelbahnlinien bis zur Ausstellung im Jackson Park, 
das ist um 7 1cm verlängerte, dabei trotzdem den Einheitspreis von 5 Cents, 
der bisher festgesetzt war, beibehielt und damit offenbar ganz richtig 
gerechnet hat, denn der Verkehr auf dieser Linie vergrösserte sich von 
88-1 Millionen im Jahre 1892 auf 120.6 Millionen im Jahre 1893 die 
Einnahme von 11 Millionen auf 15 Millionen, so dass an die Actionäre 
im Jahre 1893 eine Dividende von 24% vertheilt werden konnte, gerade 
doppelt soviel als im Vorjahre, wobei noch ein Betrag von 250.000 fl. 
für das Columbische Museum in Chicago gespendet werden konnte. 

Dass mit Berücksichtigung dieses billigen Fahrpreises und der 
großen Geschwindigkeit, mit welcher man befördert wird, das Mieth- 
fuhrwerk im eigentlichen Sinne des Wortes in den amerikanischen Städten 
nicht aufkommen kann, ist wohl ganz selbstverständlich. Schon die 
Omnibusse führen ein ziemlich kärgliches Dasein, und bestehen auch 
nur in wenigen Städten ; es gibt aber sehr viele Orte, wo es überhaupt 
schwer möglich ist ein Miethfuhrwerk aufzutreiben, und in welchen auch 
Privatequipagen eine außerordentliche Seltenheit sind. 

Zu dieser Erscheinung hat allerdings auch sehr viel der Zustand 
der Strassen beigetragen, welcher im Allgemeinen als ein ziemlich 
schlechter bezeichnet werden muss; höchstens in New York und Washington 
können die Hauptstrassen, was Anlage und Pflasterung anbelangt, sich 
mit denen unserer Hauptstädte vergleichen; in allen übrigen Städten 
aber sind Pflasterungen noch selten, und meist schlecht ausgeführt, die 
ungepflasterten Strassen aber stellenweise in einem schauderhaften Zustande. 

Es ist also im Allgemeinen kein Vergnügen solche Strassen zu 
benützen, deren Zustand aber dem Passagier der Strassenbahn natur- 
gemäß weit weniger unangenehm fällt, so lange die Geleise gut erhalten 
und die Strassen im Sommer bespritzt werden, was in den meisten 
Fällen auch den Strassenbahngesellschaften überlassen bleibt. 

So kommt es, dass in vielen Städten Amerika's die Strassenbahnen 
das einzige Verkehrsmittel sind, und es muss an dieser Stelle hervor- 
gehoben werden, dass in den Vereinigten Staaten 300 Städte mit einer 
Einwohnerzahl zwischen 5.000 und 15.000 schon Strassenbahnen besitzen, 
die 91 Städte mit einer Einwohnerzahl zwischen 15 und 25.000 aber 
ohne Ausnahme von Strassenbahnen durchzogen werden. — 

Die Geleiselänge derselben beträgt in diesen 91 Städten 1600 km 
und werden 807o dieses Netzes elektrisch, 167o ^^ Pferden und der 
Rest als Dampfbahnen betrieben. Higgins hebt in einem sehr interessanten 
Artikel im Street Railway Journal, dem die nachfolgenden Daten 
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entnommen sind; als charakteristisch für amerikanische Verhältnisse 
hervor, dass nnter 51 Strassenbahnen in diesen kleinen Städten, 12, 
Einnahmen von mehr als SO.OOO S und einen Verkehr von mehr als 
25.000 Menschen per Meile und Jahr aufweisen; unter 27 electrischen 
Bahnen sind 10, welche Eionahmen über 30.000 S besitzen und 
7 verzinsen sich mit mehr als 5^0? ®i^6 davon sogar mit l5^/o. 

In den 35 Städten mit einer Bevölkerung von 25.000 bis 35.000 
Einwohnern bestehen 3200 km Strassenbahnen, von denen 75 7o elektrisch, 
lOVo ^it Pferden, der Eest auf verschiedene Weise betrieben wird. 
In diesen Städten bestanden 1870 noch 257*6 hm Pferdebahnen, während 
1892 nur mehr 80 km vorhanden waren; es sind also 70% des ganzen 
Bestandes in elektrische Bahnen umgestaltet worden und erklärt es sich 
daher auch leicht, dass das durchschnittlich in diesen Strassenbahnen 
investirte Capital vom Jahre 1870 bis zum Jahre 1892 von 14.000 % 
per Meile auf 43.700 % gestiegen ist. 

Bei 6 solchen Bahnen sind die Einnahmen von 1870, wo sie 
148.536 S betrugen, auf 338.145 ffi, daher die Einnahmen per Meile 
von 3500 ffi auf 5700 % gestiegen, es zeigt sich daher schon in diesen 
verhältnismässig kleinen Städten eine rapide Zunahme des Verkehrs 
nach Einführung des motorischen Betriebes. 

Trotzdem verzinsen sich alle Linien, wo das investirte Capital 
mehr als 30.000 ffi per Meile beträgt und auf eine Meile Strassenbahn 
nicht wenigstens 3000 Einwohner entfallen, das investirte Capital per 
Kopf der Bevölkerung also mehr als 10 % beträgt, verhältnismässig 
schlecht, weil die Betriebsausgaben bei so kleinen Anlagen gegenüber 
den Einnamen zu groß sind. 

Die 31 Städte mit 35.000 bis 50.000 Einwohnern besaßen 1892 
schon 1600 hm Strassenbahnen, von denen 75% elektrische, 137o Pferde- 
bahnen waren, der Rest aber auf verschiedene Betriebe entfällt. 

Von besonderem Interesse ist das Studium der Verhältnisse von 6 
Bahnen, welche im Jahre 1890 noch Pferdebetrieb hatten, im Jahre 
1892 aber schon elektrisch betrieben wurden. Das investirte Capital war 
bei diesen von 26.700 ffi per Meile im Jahre 1890 auf 30.600 im Jahre 
1892 gestiegen; die Einnahmen betrugen im Jahre 1890 zusammen 
483. 000 ffi, oder 5600 S per Meile und 2 S per Kopf der Bevölkerung, 
im Jahre 1892 aber 746.218 % oder 7000 per Meile und 3 % per Kopf 
der Bevölkerung, zeigten also eine Zunahme von 547o- — Trotz der 
Steigerung des Anlagecapitales erfuhr der Gewinn eine Zunahme von 
6l7o '^^^ stieg die Verzinsung des Capitals von 5'37o ^^ Jahre 1890 
auf 5*67o ini Jahre 1892, dürfte aber schon im Jahre 1893 eine weitere 
wesentliche Steigerung erfahren haben. 

In den 30 Städten der amerikanischen Union mit 50.000 bis 100.000 
Einwohnern bestanden 1892 im ganzen 2560 km Geleise, von denen 81% 
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elektrisch, 157o ^^^^ Pferden, die übrigen mit Dampf und anderen 
Motoren betrieben wurden. 

1890 waren noch 712 4m in Pferdebetrieb, 232 aber im elektrischen 
Betriebe ; 1892 aber 412*8 km in Pferdebetrieb und 902*4 im elektrischen 
Betriebe. 

Von den im Jahre 1892 bestandenen Pferdebahnen waren 42% sehr 
billig capitalisirt, denn die investierten Capitalien betrugen per Meile 
weniger als 20.000 S? fünf Linien, welche im Jahre 1890 noch als 
* Pferbebahnen bestanden haben, im Jahre 1892 aber schon vollständig in 
elektrische Bahnen umgestaltet waren, hatten im ersten Jahre ein Capital 
von 28.900 S per Meile zu verzinsen, während sich dasselbe im Jahre 
1892 bei einer Betriebslänge von 162 Meilen auf 47.700 S erhöht hatte. 
Die Einnahmen betrugen 1890 summarisch 1,061.731 S, also 11.300 S 
per Meile und 2*76 S per Kopf^ 1892 waren die Einnahmen auf 
1,508.197 S oder 13.400 S per Meile und 4*21 S per Kopf gestiegen, 
zeigten also eine Zunahme von 42'lVo' 

Der Betriebs-Coeffizient betrug im Jahre 1890 — 84'8®/o ^ Jahre 
1892 nur mehr 64'27o ^nd waren daher die Reineinahmen von 174.866 ffi 
auf 558.297 S und die dm-chschnittliche Verzinsung von 4*8 auf 7 '270 
gestiegen. 

Die 24 Städte mit einer Bevölkerung von 100.000 bis 500.000 
Menschen besitzen 4800 km Strassenbahnen, von denen 657o elektrisch, 
20^0 J^it Pferden, lO^o mittelst Kabel, der Rest aber mit verschiedenen 
anderen Motoren betrieben werden. 

Higgins unterzieht die Verhältnisse bei 6 Linien, die im Jahre 1890 
hauptsächlich Pferdebetrieb, im Jahre 1892 aber schon durchwegs moto- 
rischen und zwar entweder den elektrischen oder den Kabelbetrieb 
eingeführt hatten, einer speziellen Untersuchung ; dieselben besaßen 1890: 
395 Meilen , Pferdebahnen, 
54 elektrische, 

40 Kabel und 23 verschiedene, 
im Jahre 1892 aber: 

160 Meilen Pferdebahnen, 
500 Meilen elektrische und 
34 Meilen Kabelbahnen. 
Im Jahre 1890 betrug das Anlagecapital per Meile 79.800 S, im 
Jahre 1892 hatte sich dasselbe auf 113.500 ffi erhöht 5 die Einnahmen 
erscheinen im Jahre 1890 mit 5,570.960 ffi, oder 18.100 ffi per Meile 
und 4*68 S per Kopf der Bevölkerung ausgewiesen; im Jahre 1892 
betrugen dieselben 7,962.308, oder 20.000 per Meile und 6*69 per Kopf 
der Bevölkerung. 

Der Betriebs-Coeffizient stellte sich 1890 auf 69*7 7o im Jahre 1892 
auf 68'77o) Jiat also nur eine unwesentliche Verminderung erfahren; 
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die Verzinsung betrug 1890 — 4'47o) 1892 aber nur 3*57oj woraus 
sich deutlich zeigt, dass die Umwandlung einer bestehenden Pferdebahn 
in eine elektrische sehr hohe Investirungen erfordert, durch die ein 
gutes Erträgnis wenigstens für die ersten Jahre unter Umständen in 
Frage gestellt werden kann. 

Auf Grund der statistischen Daten von Strassenbahnen in 21 
Städten kommt aber Higgins trotzdem zu dem Schlüsse, dass für Groß- 
städte der Pferdebetrieb sich absolut nicht eignet, und dessen schleuniger 
Ersatz durch den motorischen Betrieb wünschenswert ist ; der elektrische 
ist dem Kabelbetrieb wegen der geringeren Anlagekosten vorzuziehen. 

Die Strassenbahnen in den 4 größten Städten der Union besitzen 
eine Geleiselänge von 2880 im, von denen im Jahre 1890 noch 70% 
mit Pferden, IS^o elektrisch, 77o als Seilbahnen, lO^o aber als Hoch- 
bahnen mit Dampf betrieben werden. 

Die Einnahmen dieser Bahnen schwanken zwischen 6*2 und 14*7 S 
per Kopf und Jahr, die Ausgaben zwischen 55 und 75% der Einnahmen 
und ergeben sich Verzinsungen der großen in Strassenbahnen investierten 
Capitalien mit 3*7 bis 15%. — Für diese großen Städte mit ihren 
grundverschiedenen Verhältnissen lassen sich natürlich noch weniger 
Normen aufstellen, wie für die kleinen Städte ; aber Higgins ist der 
Anschauung, dass die Beseitigung der Pferdebetriebe auch in den Groß- 
städten dringend nothwendig ist, und dass die Betriebsergebnisse durch 
diese Maßregel eine entschiedene Besserung erfahren werden. 

Aus den vorstehenden Auseinandersetzungen geht hervor, dass die 
Amerikaner sich auch die Statistik schon zu Nutze gemacht haben, und 
auf Grund der Ergebnisse derselben bei der SchaflFung von neuen 
und Erweiterung oder Umstaltung von alten Strassenbahnen vorgehen; 
ich werde iflelegenheit haben auf diesen Gegenstand bei Besprechung 
der Betriebsergebnisse noch näher einzugehen. 

Die Amerikaner beschäftigen sich überhaupt mit Vorliebe mit dem 
Studium des Strassenbahnwesens, und findet man daher für diesen Zweig 
des Verkehrswesens auch weit mehr Verständnis als dies bei uns der 
Fall ist. Zu dieser Erscheinung mag auch der Umstand' beigetragen 
haben, dass die Strassenbahnen von allen Bevölkerungsschichten benützt 
werden, und zwar, wie ich später nachweisen werde, in einem bei uns 
ganz ungeahnten Ausmaße, was sich eben wieder dadurch erklärt, dass 
die Zeit dem Amerikaner ausserordentlich werthvoU ist, und er daher 
auch für sehr kleine Entfernungen von wenigen Häuserblocks den 
Strassenbahnwagen benützt. 

Man findet daher den Millionär häufig neben dem armen Taglöhner, 
und die elegante Dame neben dem armen Weib aus den untersten 
Volksschichten; dieses Bild im Strassenbahnwagen entspricht so recht 
dem Grundprincipe auf dem der Staat aufgebaut ist, dem Principe der 
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Gleichberechtigung jedes Bürgers, und vielleicht wäre die staunenswerthe 
Entwicklung des Strassenbahnwesens in Nordamerika gar nicht möglich 
gewesen, wenn dieses Princip nicht bestehen würde, durch welches 
jeder Standesunterschied, jeder Classenhass, jede Überhebung des Ein- 
zelnen vollkommen aufgehoben wird, und alle Menschen gleichgestellt 
werden, zu Bürgern eines großen mächtigen Gemeinwesens, dem noch 
eine gewaltige Zukunft bevorsteht. 

Das rege Verkehrsleben in den amerikanishen Städten findet seinen 
ziffermäßigen Ausdruck in der großen Anzahl von Fahrten, die die 
Bewohner im Laufe eines Jahres auf den Strassenbahnen unternehinen^ 
in der Tabelle I (Anhang) habe ich nach einem von der Street ßailway 
Publishing Comp, in New-York herausgegebenen, sehr interessanten 
Berichte die Verkehrsziffem einer Reihe von Städten zusammengestellt, 
welche in dieser Beziehung sehr lehrreich sind. 

Zunächst sieht man aus dieser Tabelle, dass die Länge der Strassen- 
bahngeleise selbst in verhältnismäßig kleinen amerikanischen Städten 
eine weit größere, als sogar in Großstädten auf unserem Continente ist, 
und dass mit Ausnahme von New-York selten mehr als 2.000 Bewohner 
auf die Meile Strassenbahngeleise entfallen. Auch die Anzahl der in den 
einzelnen Städten auf den Strassenbahnen in Verwendung stehenden 
Wagen ist eine verhältnismäßig grosse und es entfällt im Durchschnitt 
mindestens ein Strassenbahnwagen auf 1000 Einwohner, selbst in den 
kleinen Städten, während in den größeren dieses Verhältnis noch weit 
günstiger ist, wie z. B. in New-York, wo ein Wagen auf 516 Einwohner 
und in Chicago, wo ein Wagen sogar schon auf 294 Einwohner entfällt. 

Dieser günstigen Anzahl von Fahrgelegenheiten entspricht natürlich 
auch die große Anzahl der Fahrten, welche schon bei kleinen Städten 
mit weniger als 100.000 Einwohner die Zahl von 100 nahezu erreicht, 
und in einzelnen Fällen sogar überschreitet, während in einigen 
großen Städten mehr als 200 Fahrten auf den Einwohner entfallen, und 
damit die Ziffern, mit denen wir in unseren Großstädten zu rechnen 
gewohnt sind, weit überholt werden. 

Diese hohen Verkehrsziffern erklären sich theilweise auch durch 
die für die Ausführung von Strassenbahnen sehr günstige Anlage des 
Strassennetzes, bei welcher schon von vornherein vor Allem auf gerade 
und entsprechend breite Strassen Bedacht genommen wurde, so dass 
auch die ältesten Stadttheile, in welchem sich meist der Geschäftsverkehr 
abwickelt, noch breite und luftige Strassen aufweisen. 

Es besteht daher auch ein sehr wichtiger principieller Unter- 
schied zwischen der Anlage der amerikanischen Strassenbahnen und 
jener vieler europäischer Städte darin, dass sie direct in den Mittel- 
punkt der Stadt, in das Geschäftsviertel führen, und dadurch einem 
wichtigsten Bedürfnisse des Verkehres entsprechen, während andererseits 
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aber auch den Unternehmungen durch diesen in allen Städten mächtigen 
Verkehr regelmäßige und sehr bedeutende Einnahmen gesichert sind. 

Weiters haben diese großartigen Strassenbahnnetze dadurch, dass 
sie auch in solche Gebiete geführt wurden, welche erst zum Anbau 
bestimmt waren, die Ausbildung der in allen größeren amerikanischen 
Städten bestehenden Wohnviertel ermöglicht, welche eine Wohlthat und 
ein Segen für die Bevölkerung sind, und nicht nur in sanitärer Hinsicht, 
sondern auch in sozialer Beziehung sehr heilsam wirkeo, weil sie das 
Familienleben fördern. 

Charakteristisch für alle diese Wohnviertel aber ist, dass dieselben 
durchwegs nur aus kleinen, höchstens dreistöckigen Häusern bestehen, 
welche, wie dies ja auch in England eingeführt ist, nur von einer 
Familie bewohnt werden, und meistens mit einem Vorgarten, oft aber 
auch mit sehr hübschen Gartenanlagen umgeben sind. Daraus erklärt 
sich, dass diese Wohnviertel große Flächen einnehmen, und dass daher 
auch die Entfernungen in den Mittelpunkt der Städte verhältnismäßig 
rasch zugenommen haben, so dass das Bedürfnis, größere Geschwindig- 
keiten einzuführen, immer dringender wurde. 

Erst die Einführung der Strassenbahnen mit motorischem Betrieb 
und Fahrgeschwindigkeiten von 15 bis 20 km pro Stunde hat es daher 
ermöglicht, dass die Entwicklung der amerikanischen Städte in der 
Weise vor sich gehen konnte, wie sie thatsächlich erfolgt ist ; man kann 
also wohl mit Recht behaupten, dass diese Strassenbahnen für die 
gedeihliche Ausbildung der großen amerikanischen Städte von enormer 
Wichtigkeit waren und selbstverständlich noch sind. 

Selbst wenn man nur verhältnismäßig geringe Entfernungen, wie 
sie in amerikanischen Städten häufig vorkommen, z. B. 10 hm in Betracht 
zieht, so beträft die Zeitersparnis, die bei 15 km Stundengeschwindigkeit 
gegenüber einer solchen von 8 km erzielt wird schon 35 Minuten, und 
wenn man rechnet, dass die Fahrt in das Wohnviertel auch zurück- 
gemacht werden muss, schon über eine Stunde, ein Zeitgewinn der für 
jeden Geschäftsmann von großem Wert ist, aber ganz besonders für 
den Amerikaner, der seine Zeit so viel als möglich verwerthen will; 
außerordentlich in's Gewicht fällt. 

Es wurde weiters in Amerika durchwegs die Erfahrung ge- 
macht, dass der Werth des Grundeigenthumes in jenen Stadttheilen, in 
welchen Motorbahnen gebaut wurden, sich nach und nach, und zwar in 
einem sehr bedeutenden Maße erhöht und zwar nicht nur dann, wenn eine 
solche Bahn in Stadtgebieten gebaut wird, die bis dahin nur schwach 
bevölkert waren, sondern auch ganz besonders dort, wo bestehende Pferde- 
bahnen in Kabel- oder elektrische Bahnen umgestaltet wurden. 

Sehr interessant sind in dieser Beziehung die Mittheilungen, welche 
der Stadtrath von San Francisco jenem von New- York gemacht hat, als 
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der Letztere die Frage zu entscheiden hatte, ob der Kabelbetrieb statt 
des Pferdebetriebes einzuführen sei, und sich deshalb officiell an die Stadt 
San Francisco um die Mittheilungen über die Erfahrungen, die mit dem 
motorischen Betrieb gemacht wurden, wandte. 

Unter anderen Fragen wurde aiich die gestellt, wie der Werth des 
Grundeigenthiimes durch die Seilbahnen beeinflusst worden sei, und ist 
die Antwort des Stadtrathes von San Francisco in der nachfolgenden 
Tabelle enthalten : 



Name der Gteeellschaft 



Jahr, in dem 

der Seilbetrieb 

eingeführt 

wurde 



Werth der Grxmd- 

Btücke vor dem 

Bau der Seilbahnen 



Werth der Grund- 
stücke 1884 



Percentuelle 

Wertherhöhung 

des Grundes 



Clay Süeet HiU 
Sutter Street 
California Street 
Clary Street 
Union Street 
Market Street 



1873 
1876 
1876 

1878 
1879 
1879 



1,861.776 
2,856.976 
4,097.796 
3,435.432 
1,569.712 
65,942.788 



2,614.476 
3,387.330 
6,741.366 
3,716.676 
1,871.652 
64,323.036 



40.4 
18.5 
24.0 
8.2 
20.O 
15 



Eine zweite Tabelle enthielt die Werthverminderung, welche in 
derselben Zeit die Gründe in jenen Strassen erfahren, in denen nach 
wie vor nur Pferdebahnen verkehrten, und waren dieselben nahezu gleich 
groß, wie die früher angeführten Wertherhöhungen. 

Ganz ähnliche Erfahrungen hat man auch in anderen Städten, 
besonders aber in Chicago gemacht, wo der Werth des unbeweglichen 
Eigenthumes vom Jahre 1880 bis zum Jahre 1893 von 660 Millionen 
auf 1837*5 Millionen Gulden gestiegen ist. 

Es ließen sich noch viele Beweise für die großen Vortheile, welche 
durch die Einführung des motorischen Betriebes in den amerikanischen 
Städten erreicht wurden, anfahren. Ich will mich darauf beschränken, 
hauptsächlich auf die außerordentlich rasche Entwicklung der ameri- 
kanischen Städte hinzuweisen, welche durch diese Motorbahnen in wirk- 
samster Weise unterstützt wurde und als ein merkwürdiges und vielleicht 
wenig bekanntes Beispiel die Stadt Atlanta im Staate Georgia anführen. 
In Atlanta lebte im Jahre 1836 eine einzige Familie mit 3 Köpfen. 
1844 besaß der Ort, der unterdessen eine Eisenbahnverbindung erhalten 
hatte, 200 Einwohner; 

1855 6025, 

1860 12.000, 

1870 21.788, 

1880 37.409, 

1888 88.936, 

1894 110.001 Einwohner. 
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Im Jahre 1850 zahlte man für eine Grandfläche von 400 Hektar 
in unmittelbarer Umgebung des Rathhauses 1000 ffi; gegenwärtig aber 
kostet der m^ Baugrund im Wohnviertel, 1 km vom Centrum entfernt 
schon 100 S, der Grundwert ist also ganz enorm gestiegen und wurde 
der Wert des unbeweglichen Besitzes in Atlanta im Jahre 1893 schon 
mit 83 Millionen ffi geschätzt. 

Diese junge, kaum ein halbes Jahrhundert alte Stadt besitzt schon 
eine Wasserleitung vom Chattahoochee-Fluße, aus welchem von 2 Pump- 
stationen täglich 75,000.000 Liter Wasser in die Stadt gepumpt werden 5 
die Beleuchtung der Strassen erfolgt durch 950 Bogenlampen von einer 
großartigen Central-Anstalt aus, welche 5 Dampfmaschinen mit zusammen 
2800 HP. enthält und durch eine elektrisch betriebene Schleppbahn mit 
dem erforderlichen Kohlenquantum versorgt wird. 

Die Stadt ist vollständig canalisiert, die Strassen meist gepflastert 
und für große und vorzüglich erhaltene Parkanlagen gesorgt, von denen 
eine, der Piedmont-Park allein eine Fläche von 800 Hektar bedeckt. 

Atlanta ist ein Knotenpunkt für den Baumwollhandel und wird 
der jährliche Umsatz in diesem Artikel auf 12 Millionen ffi, der gesammte 
Qeschäftsumsatz der Stadt auf 80 Millionen ffi geschätzt. 

Im Jahre 1871, also zu einer Zeit, wo die Stadt wenig mehr als 
20.000 Einwohner zählte, wurde die erste Strassenbahn und zwar eine 
Pferdebahn gebaut; schon 2 Jahre später betrug die Betriebslänge der- 
selben 17*6 km und im Jahre 1893, also nach 20 Jahren, besaß Atlanta 
102*1 km Strassenbahn-Geleise, so dass dermalen bereits auf 1078 Ein- 
wohner ein km Strassenbahn-Geleise entfällt und trotzdem befinden sich 
gegenwärtig abermals neue Linien im Baue, durch welche die Geleise- 
länge der Strassenbahnen im Jahre 1894 auf mehr als 160 km erhöht 
worden sein dürfte. 

Alle Strassenbahnen gehen durch das Geschäftsviertel, welches sich 
um den Personenbahnhof der 6 Atlanta berührenden Bahnen gebildet hat 
und führen von diesem Punkte strahlenförmig bis über die äußerste 
Peripherie der Stadt zu einigen schwach bevölkerten Nachbaransiedlungen; 
an diesen Eadiallinien sind die Wohnviertel entstanden, und hat sich 
dadurch von vornherein ein ganz naturgemäßer und zweckentsprechender 
Verbauungsplan ergeben, der die gesunde Entwicklung der Stadt sichert. 
Gegenwärtig wird das ganze Netz elektrisch betrieben und die 
Fahrgeschwindigkeiten von 18 bis 20 km per Stunde, mit welcher die 
Wagen verkehren, werden es auch noch bei dem weiteren Wachsthum 
derselben den Bewohnern gestatten, sich an den Peripherien derselben 
anzusiedeln, weil Entfernungen von 5, 6 und auch 10 km bei solchen 
Geschwindigkeiten keine Rolle spielen. 

Dieses Beispiel mag genügen, den wichtigen Einfluss zu kennzeichnen, 
welchen ein gut angelegtes Strassenbahnnetz auf die bauliche Entwicklung 

KöBtler, Amerik. Strassenbahnen. ^ 
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einer Stadt auszuüben berufen ist. Und wie in dem einen angeführten 
Falle, wird in allen amerikanischen Städten vorgegangen, zielbewusst 
und ohne jede Engherzigkeit. Wenn auch mit Recht den Amerikanern 
häufig der Vorwurf gemacht wird, dass ihre Unternehmungen in erster 
Linie dem Speculationsgeiste ihre Entstehung verdanken, so muss ander- 
seits hervorgehoben werden, dass sehr häufig auch der Localpatriotismus, 
der gerade in diesem Lande der Freiheit merkwürdig entwickelt ist, 
eine hervorragende Rolle spielt und jeder einzelne Bürger, aber auch 
sogar Erwerbs-Gesellschaften, wie die Strassenbahnen, schwere Opfer nicht 
scheuen, wenn es sich darum handelt, das Gedeihen eines Gemeinwesens 
zu fördern. 

Es kommt daher sehr häufig vor, dass Strassenbahnen in noch gänzlich 
unverbaute Gebiete geführt werden, die entweder durch speculative Unter- 
nehmungen, oder durch die Stadtverwaltungen parcelliert, mit Gehsteigen 
und Strassen ausgestattet und beleuchtet werden; selten ist die Voraus- 
setzung nicht eingetroffen, dass sich solche Gebiete rasch verbauen und 
es war damit der Vortheil erreicht, dass diese Verbauung in die gewünschten 
Bahnen gelenkt und dadurch so manche Missstände vermieden wurden, 
die in unseren Großstädten durch die unregelmäßige und sprunghafte 
Verbauung besonders an den Peripherien derselben entstehen und später 
schwer zu beseitigen sind. Dass die Strassenbahnen in solchen Stadt- 
theilen in der ersten Zeit meist schlechte Geschäfte machen, ist selbst- 
verständlich, aber in den meisten Fällen lohnen sich solche Opfer schon 
nach einigen Jahren, und dann findet die Stadt, die Bevölkerung und 
die Gesellschaft ihre Rechnung dabei. 



IL Die Pferdebahnen. 

Die gegenwärtig in den vereinigten Staaten noch bestehenden Pferde- 
bahnen machen auf den landfremden Beobachter keinen allzugünstigen 
Eindruck 5 Wagen, Pferde und Geleiseanlagen sehen ziemlich herabge- 
kommen aus und man erkennt auf den ersten Blick, dass auf die Erhaltung 
des ganzen Bestandes nicht mehr viel verwendet wird, offenbar aus 
dem Grunde, weil man voraussetzt, dass die Tage des Pferdebetriebes 
gezählt sind. 

In den größeren Städten findet man Pferdebahnlinien durchwegs 
nur in den Nebenstrassen, und wo wie in New- York z. B. solche Strassen- 
bahnen im Zuge von Strassen noch vorhanden sind, in denen Hochbahnen 
bestehen, ist die Umstaltung in Seil- oder elektrische Bahnen entweder 
schon im Zuge, oder doch wenigstens in Verhandlung. 

Die Hochbauten jener Pferdebahnen, welche schon seit längerer 
Zeit bestehen, würden nach unseren Begriffen höchstens als provisorische 
Bauten gelten, denn sie sind meistens aus Holz und Eiegelwänden aus- 
geführt; man kann in Folge dessen auch sehr häufig von Bränden solcher 
Stallungen, Wagenremisen etc. lesen, durch welche diese Gebäude bis 
auf den Grund eingeäschert werden. In größeren Städten, wo der Grund 
schon verhältnismäßig theuer ist, findet man dagegen oft sehr hübsch 
ausgeführte feuersichere Gebäude für diesen Zweck, die meistens derart 
eingetheilt sind, dass im Erdgeschoß die Wagenremisen, in den Stock- 
werken aber die Stallungen untergebracht sind, zu denen schiefe Ebenen 
führen, über welche die Pferde zu ihren Ständen gelangen. 

Das Pferdematerial scheint, soweit sich dies von einem Laien be- 
Tirtheilen lässt, nicht von besonders guter Qualität zu sein, wenigstens 
sehen die Pferde ziemlich schwach aus ; den Fachmann dürfte interes- 
sieren, dass das Durchschnittsgewicht derselben 1000 S* = 450 hg beträgt, 
und nur für bestimmte Zwecke schwerere Pferde zur Verwendung gelangen. 
Die tägliche Leistung der Pferde schwankt zwischen 16 und 24 km pro 
Tag, ist also verhältnismäßig bedeutend und dürfte auch nur dadurch 
erklärlich sein, dass im allgemeinen keine ungünstigen Neigungsverhält- 
nisse vorkommen und die Strassen häufig nicht gepflastert sind. 

2* 
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Die gegenwärtig allgemein gebräuchlichen Wagentypen sind die- 
selben, wie sie auch bei uns eingeführt sind, also die geschlossenen 
Wagen mit den Längssitzen und breiten Plattformen an den Stirn- 
seiten für den Winter und offene Wagen mit Quersitzen für 
den Sommer; bei den Winterwagen ist durchgehends eine gute 
Ventilation vorhanden und tragen diese Wagen eine aufgesetzte Laterne 
am Dache zu diesem Zwecke, auch sind die Wagen hn Winter in den 
meisten Städten gut geheizt. Die Winterwagen haben gepolsterte und 
meist mit Plüsch oder Leder überzogene Sitze, während die Sommer- 
wagen mit Sitzen und Lehnen aus perforirtem Holz oder Strohgeflecht 

ausgestattet werden. So- 
weit ich dies beobachten 
konnte, wird strenge da- 
rauf gesehen, dass im 
Innern des Wagens ein 
breiter Gang vorhanden 
ist, der die Bewegung des 
Publicums erleichtert, da- 
her habe ich nirgends 
Quersitze, sondern aus- 
schließlich nur Längssitze 
gesehen, durch deren An- 
wendung dieser Bedin- 
gung vollkommen ent- 
sprochen wird. 

Deichseln sieht man an den Pferdebahnwagen sehr selten, leider 
sind aber auch die für jeden Strassenbahnwagen unerlässlichen Schutz- 
vorrichtungen nur auf wenigen Linien vorhanden und wurden dieselben 
erst bei den Wagen für den motorischen Betrieb als absolut nothwendig 
anerkannt und auch allgemein eingefiihrt. 

Der Geleisebau hat bei den amerikanischen Pferdebahnen beinahe 
ganz dieselben Wandlungen durchgemacht, wie bei uns. Auf die Flach- 
schiene, welche mit schmiedeisernen Nägeln auf Langschwellen befestigt 
war, folgte die ebenfalls auf hölzernen Langschwellen gelagerte Sattel- 
und Brückschiene und schließlich der eiserne Oberbau mit der Schwellen- 
schiene. Vorher und zwar seit dem Jahre 1887 kam besonders für 
Pferdebahnen häufig eine Art Stuhlschiene zur Vervrendung mit einem 
Gewicht von 20 bis 22 kg pr. 1 m und der nebenstehend skizzierten 
Anordnung (Fig 1), welche die Anwendung von kräftigen Holzquer- 
schwellen als Querverbindungen und Auflagen für die Stühle erforderte. 
Auch die Schwellenschiene (Fig. 2 und 3) wird bei Pferdebahnen 
ausschließlich in der Weise verwendet, dass man sie entweder direct auf 
Querschwellen mit Nägeln oder Holzschrauben befestigt, oder Unter- 




Fig. 1. 
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lagsplatten, gußeiserne oder schmiedeeiserne Stühle verwendet, auf welchen 
die Schienen in der verschiedenartigsten Weise befestigt werden; in allen 
Fällen kommen kräftige schmiedeeiserne Querverbindungen zur Anwendung. 

Die ausschließliche Verwendung hölzerner Unterlagen dürfte dadurch 
begründet sein, dass die Strassen häufig ohne Grundbau hergestellt sind, 
und es daher nur mit 
großen Kosten möglich 
gewesen wäre, in dem 
meist weichen, well- 
sandartigen Unter- 
grunde ein entspre- 
chend festes Auflager 
für die Schwellen- 
sehienen zu schaffen ; 
in jüngster Zeit ist 
man allerdings bei eini- 
gen Linien davon ab- 
gegangen, hölzerne 
Schwellen zu verwen- 
den, und hat die 
Schwellenschienen di- 
rect auf Beton gelegt, aber die Erfolge sollen keine sehr günstigen 
gewesen sein. 

Charakteristisch ist die Form der Schiene bei den amerikanischen 
Strassenbahnen durch den horizontalen Lappen an der Innenseite, dessen 
Länge zwischen 5 und 7*6 cm variirt. Diese Form der Schiene hat sich 
besonders bei den makadamisirten Strassen außerordentlich gut bewährt. 




Fig. 2. 




Fig. 8. 

weil sie die Ausbildung einer Geleiserinne durch die Strassenfuhrwerke 
knapp neben der Spurrinne verhindert. Auch bei gepflasterten Strassen 
unterliegt die Anwendung dieser Schienenform gar keinem Anstände 
und wird dann der zwischen dem ersten, an die. Flucht des Lappens 
angelegten Pflastersteine und der Schiene verbleibende Zwischenraum 
mit Schotter ausgefüllt, oder mit Beton ausgegossen (siehe Fig. 3). Die 
normale Länge der Strassenbahnschienen ist 9', m; in jüngster Zeit 
aber wurden Schienen mit 13*7 m gewaizt und sollen mit denselben 
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ganz gute Resultate erzielt worden sein. Auf die Versuche mit endlosen 
Schienen komme ich in einem späteren Abschnitte zu sprechen. 

Der Kopf der Bogenschienen besitzt häufig eine rillenförmige Form, 
so dass der Spurkranz beiderseits eine Führung hat und werden beson- 
ders in den Kehren, die in Amerika angewendet werden, stets solche 
Bogenschienen verwendet. 

Weichen und Krelizungen sind bei den amerikanischen Strassen- 
bahnen in ganz vorzüglicher Weise ausgebildet und wird Gußeisen für 




Fig. 4. 

solche Bestandtheile, auf denen direct gefahren wird, beinahe niemals 
angewendet; so z. B. werden Kreuzungen meist aus Schienen hergestellt 
und kommen auch Flußstahlherze selten zur Anwendung (siehe Fig. 4). 
Eine der neuesten Wechseltypen ist in der Figur 5 abgebil- 
det; aus derselben ist zu ersehen, daß die eigentliche Weiche von 
einem gußeisernen Kasten eingeschlossen wird, in 
welchem auch die 76 cm lange stählerne Weichen- 
zunge mittelst eines walzenförmigen Sigmentes 
befestigt ist. Der Kasten hat in der Spurrille 
Öflöiungen,'^ durch die Staub und Wasser in den 
selben fallen kann ; derselbe wird dann nach Auf- 
heben des Deckels gereinigt. 

Die Umstellung der Spitzschiene muß entwe- 
der mittelst einer Eisenstange erfolgen, oder kann 
auch auf electrischem oder mechanischem Wege 
durchgeführt werden. 
In Figur. 6 ist die Kreuzung einer Seilbahn mit einer Eisenbahn, 
in Figur 7 die Ausführung der Straßenbahnkreuzungen und Weichen 
in Rochester dargestellt; dieses Bild liefert den Beweis, in welcher 
Weise die Amerikaner den ihnen zur Verfügung stehenden Platz für 
die Anlage der Bahn auszunützen verstehen, wobei aber auf den sonstigen 
Wagenverkehr nahezu gar keine Rücksicht genommen wird. 

Was den Betrieb anbelangt, so gilt sowohl für die Pferdebahnen, 
als auch für die übrigen Strassenbahnen in N. A. das Princip, daß ein 
Fahrplan, nach dem die einzelnen Wagen oder Züge verkehren, nicht 




Fig. 5. 
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besteht. Es ist lediglich das Verkehrsbedürfnis, welches für die Anzahl 
und die Zeitfolge der Züge maßgebend ist, diesem aber wird in der 
gewissenhaftesten Weise entsprochen und zu diesem Zwecke vom Tele- 
phon ein sehr weitgehender Gebrauch gemacht. Sobald ein Wagen am 
Endpunkte der Linie angekommen ist, meldet der Conducteur seine An- 
kunft telephoniseh und erhält vom Central-Bureau, dem er alle wichti- 
gen Beobachtungen über den Verkehr bei dieser Gelegenheit mitzuthei- 




Fig. 6. 



len hat, die Bestimmungen für die nächste Fahrt, welche eventuell, wenn 
es das Bedürfnis erfordert, auf einer ganz anderen Route erfolgen kann. 

Auf diese Weise kommen die Strassenbahnwagen gerade dorthin, 
wo sie notwendig sind und werden Leerfahrten, wie sie bei einem steifen 
Fahrplan unvermeidlich sind, weit seltener vorkommen; dagegen ist es 
möglich, Überfüllungen in einzelnen Stunden und Strecken thunlichst 
vorzubeugen und dem Verkehrsbedürfnisse des Publicums möglichst 
entgegenzukommen . 

Allerdings muss in Betracht gezogen werden, dass die Linienführung 
der amerikanischen Strassenbahnen durchwegs günstiger ist, als die in 
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unseren europäisclien Städten, deren Anlage Peripherielinien nothwendig 
macht, die im Stadtverkehr häufig störend wirken. Die geraden, sich 
meist senkrecht durchschneidenden Strassen der amerikanischen Städte 
werden häufig von Nord nach Süd von einer Gesellschaft und von Ost 
nach West von einer anderen Gresellschaft in Anspruch genommen, deren 
Linien sich in gewissen Punkten kreuzen, aber weil keine Peripherie- 
strecken vorhanden sind, niemals berühren und auch nicht zu einem 
und demselben Punkte führen können, wodurch eine außerordentlich 
günstige Vertheilung des Verkehres und eine ziemlich gleichmäßige Ein- 




Fig. 7. 



beziehung sämmtlicher Strecken eines wichtigen Stadtviertels in das 
Strassenbahnnetz möglich ist. Dadurch ist der Zweck erreicht, dass man 
höchstens einen Häuserblock weit zu gehen hat, um. jenes Verkehrsmittel zu 
erreichen, das in die Gegend führt, welche man erreichen will, dass also 
von der dem Amerikaner so außerordentlich wertvollen Zeit so wenig 
als möglich durch GeschäftsgäDge verloren geht. Der Amerikaner will 
aber auch im Strassenbahnwagen möglichst ungestört sein, denn er benützt 
jede solche Fahrt, um seine Zeitungen zu lesen. Er zahlt daher sofort, 
wenn er den Strassenbahnwagen betritt, den Fahrpreis, würde sich aber 
sehr wundern, wenn man von ihm verlangen würde, sich auch nur einmal 
oder gar noch öfter coDtrollieren zu lassen, ob er wirklich diesen Fahr- 
preis auch erlegt hat. Man findet deshalb die ControUeure, welche leider 
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bei unseren Strassenbahnen eingeführt sind, und nicht nur den Gesell- 
schaften viel Geld kosten, sondern auch dem Publicum sehr lästig fallen 
in Amerika nirgends. Und in Consequenz dieser Einrichtung werden 
auf den amerikanischen Strassenbahnen gar keine Fahrkarten ausgegeben 
mit Ausnahme des Falles, wenn ein Passagier umzusteigen wünscht, zu 
welchem Zwecke er vom Conducteur ein Transfer-Billet zu verlangen hat. 

Die ControUe für den Conducteur beschränkt sich lediglich auf die 
Zählung der Passagiere, welche mittelst einer ControUuhr erfolgt, die im 
Wagen angebracht ist und deren Zeiger von ihm durch Anziehen an 
einem Riemen jedesmal um einen Theilstrich vorwärts bewegt wird, wenn 
er das Fahrgeld von einem Passagier in Empfang genommen hat. Da 
gleichzeitig eine Glocke zum Ertönen gebracht wird, bekommt der 
Passagier auf akustischem Wege eine Quittung über den gezahlten Fahr- 
preis, damit ist aber auch die Sache abgemacht und es würde Niemandem 
in Amerika einfallen, eine weitere ControUe zu verlangen. Es soll aller- 
dings auf einzelnen Linien, wo erfahrungsgemäß unehrliche Conducteure 
vorkommen, die Einrichtung bestehen, dass dieselben durch unverfäng- 
liche Passagiere, meistens Frauen, welche im Solde der Gesellschaft 
stehen, beobachtet werden ; aber selbst diese Einrichtung ist gewiss noch 
immer derjenigen, welche bei uns besteht, weit vorzuziehen, weil die so 
unangenehme Belästigung des Publicums vermieden wird, das mit vollem 
Rechte sich oft genug gegen diese Einführung ausgesprochen hat. 

Wenn man bedenkt, dass diese ControUeure gerade zu Zeiten eines 
besonders starken Verkehres, wo die Wagen überfüllt sind, die ihnen 
übertragene ControUe gar nicht ausüben können, dass aber bei schwachem 
Verkehre es nicht leicht geschehen kann, dass der Conducteur einen Fahr- 
gast übersieht, dieser aber, wenn das Publicum einmal daran gewöhnt 
ist, durch die akustische ControUe sich leicht davon überzeugen kann, 
ob der Conducteur seine Pflicht gethan hat, wenn man weiters in Betracht 
zieht, wie viel an Ausgaben die Gesellschaften ersparen können, wenn 
sie auf die ControUeure verzichten, und keine Karten drucken lassen 
müssen, so muss wohl zugegeben werden, dass die in Amerika bestehende 
Einrichtung für das Publicum und die Gesellschaften von Vortheü ist 
und daher unter jene zählt, die unseren Strassenbahn-Gesellschaften 
empfohlen werden kann. 

Es mag ja allerdings sein, dass solche Einrichtungen durch den 
Volkscharakter des Amerikaners begründet sind, dem jede Kleinlichkeit 
vollständig fremd ist. Man darf aber andererseits nicht vergessen, dass 
gerade zu solchen Beschäftigungen, die keine besondere Vorbildung er- 
fordern, sich häufig Leute herandrängen, welche kurz vorher eingewandert 
sind und in Europa keineswegs zur EUte der Bevölkerung zu zählen 
waren, daher gewiss nicht jenem Materiale gleichgestellt werden können, 
aus welchem sich bei uns solche Bedienstete recrutieren. Wenn also 
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diesen Individuen in Amerika soviel Vertrauen geschenkt wird und man 
andererseits daraufrechnet, dass auch das Publicum selbst bei der ControUe 
mithilft, so glaube ich, dass es auch bei uns mögHch sein müsste, solche 
Einrichtungen einzuftlhren, welche gestatten, dem Publicum die entschieden 
lästige und theure ControUe zu ersparen. Bei den Pferdebahnen 
besteht noch häufig das Zahlkastensystem, welches früher bei den ein- 
spännigen Wagen ausschließlich eingeführt war, um die Kosten für den 
Conducteur zu ersparen ; mit der Zunahme des Verkehres war natürlich 
die Anstellung von Conducteuren erforderlich und hat man daher gleich- 
zeitig mit der Einführung größerer Wagen dieses auch auf unserem 
Continente vielfach eingeführte System verlassen. 

Bekanntlich bezahlen die amerikanischen Strassenbahn-Gesellschaften 
ihre Bediensteten unvergleichlich besser, als dies im Allgemeinen unsere 
Unternehmungen thun. Nach den diesbezüglich eingegangenen Er- 
kundigungen ist auch auf diesem Gebiete durchwegs das Accordwesen 
eingeführt; es wird also sowohl der Kutscher des Pferdebahnwagens, 
als der Wagenführer und Conducteur des Kabelbahn- oder elektrischen 
Zuges pr. trip (Fahrt) bezahlt und ist der Grundpreis so ermittelt, dass 
die Bediensteten bei einer zehnstündigen Arbeitszeit auf einen sehr an- 
ständigen Taglohn kommen. So bekommt der Conducteur bei der Chicago 
City Railway per Fahrt .50 Cents, und wenn er schon mindestensS Jahre 
gedient hat, sogar 60 Cents, das macht für 6 Fahrten, welche er in 
12 Stunden anstandslos durchführen kann, 3*0 bis 3'6 ffi, also 7 fl. 50 kr. 
bis 9 fl. per Tag, ein Verdienst, den selbst ein gebildeter Mann in unserem 
conservativen Europa nur unter glücklichen Umständen erreichen kann. 

In Boston erhalten Kutscher respective Wagenführer und Conducteure 
für eine Arbeitsleistung, welche 10 Stunden in Anspruch genommen hat, 
und innerhalb 12 Stunden durchgeführt wurde, 2*25 S. Für die Zeit 
vor 5 Uhr Früh und nach 10 Uhr Abends werden für die ersten 2 Stunden 
1 S, für jede weitere Stunde 50 Cents aufgezahlt und bemerke ich bei 
dieser Gelegenheit, dass fast in allen amerikanischen Städten der Strassen- 
bahnverkehr die ganze Nacht aufrechterhalten wird. 

Es verkehren natürlich in den Nachtstunden bedeutend weniger 
Wagen als in den Tagesstunden und häufig, besonders bei den Seilbahnen, 
wird der Motorbetrieb ab 12 Uhr Nachts ganz eingestellt und verkehren 
dann nur Pferdebahnwagen ; aber die Möglichkeit zu fahren ist doch 
vorhanden, obwohl es ein eigentliches .Nachtleben wie in unseren Groß- 
städten in den amerikanischen Städten gar nicht gibt. 

Die regelmäßige Betriebszeit ist von 5 Uhr Früh im Sommer und 
von 6 Uhr Früh im Winter bis 12 Uhr Nachts festgesetzt, und die 
Reduction der Wagenzüge tritt immer erst nach Mittemacht ein. 

Nach eiuer officiellen Statistik zahlen die Strassenbahngesellschaften 
im Staate Ohio an ihre Bediensteten folgende Löhne, und führe ich die 
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bezügliche Tabelle vollinhaltlich nach der Street Railway Review an, 
weil sie auch Aufschlüsse über die von den verschiedenen Handwerkern 
in's Verdienen gebrachten Taglöhne gibt : 



' Anzahl 

der 
Bedien- 
steten 



DurcIiBohnitt- 
liche Arbeits- 
zeit in Stan- 
den per Tag 



Durchschnitt- 
licher Lohn 
per Tag 
in Dollars 



Condukteure für elektrische Wagen 
„ „ Pferdebahn ,. 

„ „ Kabel ^ 

Kutscher 

Wagenführer für Motorwagen 

Leitungsaufseher 

Vorarbeiter 

Gewöhnl. Arbeiter 

Monteur 

Kevisionsschlosser 

Werkstättenarbeiter 

Wagenputzer 

Lampisteii 

Wächter 

Maschinenaufseher . . . . . 

Heizer 

Maschinenwärter 

Dynamo „ 

Pferde „ 

Stallknechte 

Hufschmiede 

Sattler 

Zimmerleute 

Schmiede 

Anstreicher 

Cassiere 

Verschiedene . 

Zusammen 



803 

313 

67 

468 

941 

77 

60 

307 

153 

21 

21 

110 

14 

51 

62 

54 

38 

13 

29 

241 

13 

6 

90 

75 

36 

36 

69 



11.. 
11.4 
10.0 
11.5 
11.2 
11.1 
11.1 
10.0 

10.5 
11.3 
11., 

11.8 
11 

10., 

11.1 

11.4 

12 

11., 

11 

10.5 
10.5 

10 
10 

10.1 
10 

9.4 



4168 



.82 
•85 
•75 
.60 
'80 
•85 
10 
•46 
•Ol 
•87 
•57 
•60 
.55 
•60 
•6ö 
.70 
•68 
•91 
•53 
•46 

2« 

1.71 

2.21 
2-08 

2.U 
2.10 



Die in dieser Tabelle angeführten Löhne dürften so ziemlich dem 
Durchschnitte für kleine Städte entsprechenj in den grossen Städten da- 
gegen wird man jedenfalls, wie das Beispiel von Chicago zeigt, noch 
einen Zuschlag von 25 bis 507o machen müssen. 

Es mnss zugegeben werden, dass die Strassenbahngesellschaften in 
Nordamerika im- Allgemeinen ein ganz vorzüglich disciplinirtes Personale 
besitzen und dass die für dasselbe bestehenden ziemlich strengen Dienst- 
Vorschriften sehr genau eingehalten werden. 

Die Conducteure und Wagenführer sind durchwegs zwar sehr ein- 
fach aber ganz entsprechend uniformiert, sehen meist ziemlich proper 
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aus, uod sind gegenüber dem Publicum zwar kurz angebunden, aber 
niemak unhöflich. 

Die Aengstlichkeit, mit welcher bei uns Betriebsvorschriften für 
solche Unternehmungen gemacht werden, kennt man natürlich in Amerika 
nicht; es sind z. B. auch die vorderen Plattformen nirgends abgesperrt, 
und kann das Publicum dieselben zum Auf- und Absteigen gerade so 
benützen, wie die rückwärtigen. Im Allgemeinen aber sorgt das Publicum 
selbst für eine gewisse Ordnung, und hat der Conducteur die Pflicht, 
kranke oder berauschte Personen von der Fahrt auszuschliessen. Bei 
etwaigen Unfällen hat der Conducteur die Aufgabe, die Passagiere ein- 
zuladen, sich als Gewährsmänner zu verpflichten, zu welchem Zwecke 
er vorgedruckte Formulare bei sich trägt, die der Fahrgast auszufüllen 
und eigenhändig zu unterfertigen hat. 

Dieser Vorgang ist mit Rücksicht auf die strengen Haftgesetze, 
welche in allen Staaten bestehen, erforderlich, weil die Gesellschaft den 
Beweis zu führen hat, dass ihre Organe an dem Unfälle unschuldig 
sind, widrigenfalls sie für alle Folgen desselben aufkommen muss. Selbst- 
verständlich triflft den Conducteur und den Wagenführer die Verant- 
wortung für jeden Unfall, wenn es sich um körperliche Verletzungen 
handelt, während die Gesellschaft nur die finanziellen Nachtheile, die 
aber allerdings sehr empfindlich sein können, auf sich zu nehmen hat. 

Da es in Amerika nirgends und in keinem Stande, mit Ausnahme 
des militärischen Ingenieur-Corps, definitiv angestellte Beamte in unserem 
Sinne giebt, trachten die Gesellschaften ihre Bediensteten durch die 
Ausschreibung von verhältnismässig hohen Preisen für tadellose Dienst- 
leistung zu fesseln, ein Vorgang, der gewiss als sehr praktisch bezeich- 
net werden muss. 

So hat Heinrich Everett, der Präsident der West-Cleveland Strassen- 
bahn, im Jahre 1893 den Betrag von 3000 S für solche Preise ausge- 
setzt, und bekommt z. B. jener Conducteur oder Wagenführer, welcher 
ein halbes Jahr unter Zurücklegung der grössten Anzahl von Wagen- 
meilen gearbeitet hat, ohne einen Unfall gehabt zu haben 50 S. Die 
Preisvertheilung geschieht durch ein Preisgericht, welches aus 3 Männern 
besteht, von denen einer der Gesellschaft, einer den Bediensteten anzu- 
gehören hat, der dritte aber von diesen beiden gewählt wird. 

Eine andere Gesellschaft im Staate New-York hat sogar einen 
Preis von 200 S für denjenigen Conducteur und Wagenführer ausge- 
setzt, der nicht nur die grösste Meilenanzahl erreicht, sondern auch 
seine Pflichten am besten erfüllt hat; es bestehen noch weitere Preise 
von 150, 100 und 50 S, für die nächstbesten Bediensteten, und hat 
sich diese Einführung nach dem Berichte der Gesellschaft bestens bewährt. 

Die Altersversorgung erfolgt durch die Bediensteten selbst, indem sie 
je nach ihren Mitteln, bei einer der vielen Versicherungsgesellschaften 
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einen Rentenvertrag abschliessen; für die Krankenversicherung aber be- 
steht seit 1891 ein Verband sämmtlicher Strassenbahnbediensteten und 
wurde bei der constituirenden Versammlung in New-York der Kran- 
kenbeitrag mit 17 fl. 95 kr. per Woche, der Sterbebeitrag aber mit 
375 fl. festgesetzt. 

Die Anlagekosten der Pferdebahnen in Nordamerika sind ausser- 
ordentlich verschieden, und lassen sich natürlich nur dann richtig ver- 
gleichen, wenn man die Verhältnisse, unter denen sie entstanden sind, 
genau kennt. Da es sich oft darum handelte, neue Stadtgebiete durch 
ein solches Verkehrsmittel erst aufzuschliessen, also nicht nur die Ge- 
leiseankge, sondern auch einen neuen, unter Umständen ziemlich kost- 
spieligen Unterbau zu schaflfen, so darf man sich nicht wundem, wenn 
bei einzelnen Pferdebahnen der km Geleiselänge inclusive Bahnaus- 
rüstung über 100.000 fl. kostet, während andere Linien um die Hälfte 
billiger hergestellt wurden. 

Der Herausgeber des Street Railway- Journals C. B. Fairchild giebt 

in seinem ausgezeichneten Buche über Strassenbahnen die Kosten für eine 

englische Meile Doppelgeleise mit 40 kg per Im schweren Schienen und 

hölzernen Querschwellen, 0*75 w von einander entfernt, folgenderweise an : 

704 Schienen und Befestigungsmittel . 13.200'— S 

4224 SchweUen ä 45 Cents . 1.900-80 „ 

Löhne für das Legen . . . 3.168* — „ 

Granitpflaster, 1*4 m breit für jedes Geleise . 27.846* — „ 

macht zusammen . . . 46114*80 S 

oder umgerechnet: 

für 1 km Doppelgeleise . 72.052 fl. 

„ 1 „ einfache* Geleise . . 36.026 „ 

dabei ist die Tonne Stahlschi^ien mit 75 fl., der Quadratmeter Granit- 
pflaster mit 9 fl. gerechnet. 

Eine rechtwinkelige Strassenbahnkreuzung aus denselben Schienen 
kostet inclusive Legen .... 340 fl. 

eme Kreuz- Weiche .... 1300 „ 

Ueber die Hochbauten giebt Fairchild leider keine Preise an ; was 
den Fahrpark anbelangt, so kostet der zweispännige normale 5 m lange 
Pferdebahnwagen rund 3000 fl., es ergiebt sich daher, wenn man den 
Bedarf an Wagen per km mit 3 annimmt, für den Wagenbedai'f 
per iwe . . . . . . 9000 fl. 

Die Pferde für die Strassenbahnen sind in den letzten Jahren be- 
deutend billiger geworden, wahrscheinlich aus dem Grunde, weil eben 
der Bedarf in Folge der Umstaltung vieler Pferdebahnen in electrische 
Bahnen wesentlich abgenommen hat. 

Man zahlt heute für ein gutes ausdauerndes Pferd 90 bis 100 ffi, 
also 225 bis 275 fl.; es dürfte von Interesse sein, an dieser Stelle den 
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Bericht des Präsidenten Holmes der Chicago City-Raiiway einzuschalten, 
welcher sagt : „Iiß Jahre 1890 hatten wir rund 100 km doppelgeleisige 
Pferdebahnlinien im Betriebe und betrug der Pferdestand anfangs des 
Jahres 2273. Im Laufe des Jahres wurden 636 Pferde um 79460 % 
angekauft, der Durchschnittspreis betrug also 125" 13 S; es starben im 
Laufe des Jahres 132 Pferde im Werthe von 17.230 S, 268 wurden 
um 34854*38 S verkauft, was einer Werthverminderung von 24257*38 S 
entspricht. Der Stand am Ende des Jahres war also 2508. 
Die tS^lichen Kosten per Pferd betrugen : 

Für Stallaufsicht . . . 19-5 Cents 

Futter .... 15*5 „ 

Verlust durch Tod und Werthverminderung 4*75 „ 

Verschiedene Ausgaben . . . 2*33 „ 

Beschlag .... 3*75 „ 

Streu . . . . 0-17 „ 

Reparatur des Geschirres . , 1* — „ 

Zusammen 47* — Cents, 

oder 1 fl. 18 kr. 

Unter Berücksichtigung der bisher ermittelten Kosten und ver- 
schiedenen Durchschnittspreise stellt sich die Meile eingeleisige Pferde- 
bahn auf: 

Oberbau sammt Pflaster rund . 23.000 S 

Hochbauten .... 2.000 „ 

Wagenpark . . . . 3.600 „ 

Pferde ..... 2.500 „ 

Diverse .... _, 500 ;; 

Zusammen 31. 600 S, 
vorausgesetzt, dass die Bahn in eine bestehende Strasse verlegt werden 
konnte, die Herstellung eines eigenen Unterbaues also nicht erforderlich 
war ; meist, besonders in kleinen Städten, wurden die Pferdebahnen be- 
deutend billiger gebaut, weil leichtere Oberbauconstructionen angewendet 
wurden und kann als Durchschnittsziffer für eine eigeleisige Bahn ohne 
Pflasterung ein Betrag von 20.000 S und für die zweigeleisige Bahn 
ein Betrag von 35-000 ffi angenommen werden. 

In Syracuse ergaben sich z. B. für den Oberbau per Meile Geleise 
folgende Kosten : 

125 Tonnen Stahlschienen 80 U per Yard, per Tonne 29*6 % 3.721-24 S 
47 Tonnen Eillenschienen 30 U per Yard, per Tonne 50'9 % 2.392-4 „ 
Kleinmateriale . . . . . 908*56 „ 

Chairs ...... 2.816'— - 

2816 Fichtenschwellen ä 55 Cents . . . 1.548*8 ,, 

Löhne für Legen und Einschottem . . . 2.112* — „ 

Zusammen 13.499'— S 
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Die Meile stellt sich also ohne Pflaster rund auf 13.500 ffi, das 
giebt für den km Strassenbahnoberbau 8437 S oder rund 21.100 fl. 

Rechnet man zu den Kosten des Oberbaues noch die vorher er- 
mittelten für die Hochbauten, den Wagenpark und die Pferde, so er- 
giebt sich für die Meile ein Betrag von 21.600 % oder für den km 
33.750 fl. ein Preis, der auch in unseren Provinzstädten nur unter sehr 
günstigen Verhältnissen nicht tiberschritten wird. 

Inclusive Pflasterung würde eine solche Pferdebahn, wie oben 
entwickelt, sich per Meile auf 31.600 % oder per km auf rund 50.000 fl. 
stellen und nur in grösseren StädteU; wo complicirte Verhältnisse vor- 
handen sind und die Strassenpflasterungen bedeutende Kosten verur- 
sachen, haben die Anlagekosten grössere Beträge erreicht. 

Die Betriebskosten sollen später gemeinsam mit jenen der Kabel- 
und elektrischen Bahnen behandelt werden. — 




IIL Die Kabelbahnen. 

Die Kabelbahnen verdanken, wie schon gesagt wurde, ihre Ent- 
stehung dem Bedürfnisse, Strassenbahnen auch in solchen Städten auszu- 
führen, deren Strassen besonders ungünstige Neigungsverhältnisse besitzen. 

Der Pferdebetrieb war, als gänzlich unzureichend, von vorneherein 
ausgeschlossen und da man in Amerika Dampfbahnen nur im Falle der 
äussersten Nothwendigkeit als locales Verkehrsmittel anwendet, war es 
ganz natürlich, dass man auf den Gedanken kam, das Princip der Seil- 
bahnen, welches ja schon seit dem Anfange der 30er Jahre bekannt war, 
für die Strassenbahnen in Anwendung zu bringen. 

Selbstverständlich war aber mit Rücksicht auf den Zweck eine 
Änderung der Bahnconstruction in der Weise erforderlich, dass das 
Seil unter die Strassen-Fahrbahn verlegt wurde und hat die erste An- 
regung für eine solche Construction W. Brandung schon im Jahre 1845 
gegeben. 

Im Jahre 1866 beantragte C. F. Harvey ein Seilsystem, welches 
in der Anwendung von Muffen oder Ringen auf einem unterirdischen, 
stetig bewegten Seile bestand, so dass gabelfönnige Greifer oder Klauen, 
welche von den auf den Geleisen laufenden Wagen herabgelassen wur- 
den, von diesen Ringen erfasst werden mussten und dadurch die Wagen 
mitnahmen. 

Von Ingenieur E. Ziffer, der das Verdienst für sich in Anspruch 
nehmen kann, zuerst auf die Wichtigkeit der Seilbahnen aufmerksam 
gemacht zu haben, und sich viel mit dem Studium derselben beschäftigt 
hat, wurde festgestellt, dass es erst im Jahre 1869/70 dem General- 
Beauregard in New-Orleans gelungen ist, die Principien der modernen 
Seilgreifer aufzufinden, die zwar für oberirdische Seile gedacht, aber für 
die Entwickelung des Seitengreifer- Apparates mit mechanischer Bewegung 
massgebend waren. 

Das Verdienst der praktischen Anwendung dieser Erfindung ge- 
bührt Hallidie, Eppelsheimer, Root, Harvey, Miller und Paine, welche 
sich zu dem Zwecke verbunden haben, derselben eine Verwerthung zu 
verschaffen. 
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Im Jahre 1872 erwarb Hallidie das erste Patent für einen Seil- 
greifer und im September 1873 wurde die Linie Clay-Street in San 
Francisco, in erfolgreicher Weise in Betrieb gesetzt. 

Die Bedingungen für die Ertheilung der Baubewilligung seitens 
der Stadtverwaltung waren: Dass die mit der Seilbahn versehene Strasse 
dem gewöhnlichen Verkehre nicht mehr Störungen und Hindemisse 
bieten soll, als die bestehenden Pferdebahnlinien, ferner dass das Seil 
unter dem Strassenniveau liegen und derart betrieben werden soll, dass 
der Wagen- imd Fussgänger- Verkehr in keiner Weise gehindert werde, 
dass die Wagen schnell anfahren, anhalten und an jedem Punkte der 
Strasse controUirt werden können, endlich, dass auf oder unter der Strasse 
keine Maschine oder kein Motor angewendet werde, welcher die Pferde 
scheu machen oder die Sicherheit der Personen beeinträchtigen könnte. 

Diesen Bedingungen entsprach die Construction der ersten Seilbahn 
in Francisco und der Erfolg derselben erregte in der ganzen Welt 
grosses Interesse, da durch diese Strassenbahn Steigungen von 1 : 6 
überwunden und bei einer Länge der Strecke von circa einer Meile die 
Höhe von 91*5 m. erstiegen wurde. 

Die Überwindung starker Steigungen bei den Strassenbahnen, 
ohne dass der Betrieb ökonomisch ungünstiger wird als bei Bahnen in 
der Ebene, war somit ermöglicht und die weitere Entwickelung zeigte, 
dass Seilbahnen, sowohl mit grösseren Steigungen wie auf der Linie 
Clay-Street, als auch auf horizontalen Strecken mit gleich günstigen Re- 
sultaten betrieben werden konnten, so lange die Richtungsverhältnisse 
nicht zu ungünstig waren. 

Während sich das Netz der Seilbahnlinien in San Francisco durch 
die Erbauung der Sutter-Street-Linie im Jahre 1876, der Califomia- 
Street-Linie im Jahre 1878 und der Union-Street- und Market-Street- 
Linien im Jahre 1881 ausdehnte, wurde erst im Jahre 1882 in Chicago 
als Ersatz für eine Pferdebahn eine Strassenbahn mit Seilbetrieb her- 
gestellt, die trotz der besonderen Schwierigkeiten, welche die zur Um- 
fahrung der Strassenecken erforderlichen scharfen Bögen veranlassten, 
femer den ausserordentlichen Temperaturverschiedenheiten von beinahe 
tropischer Sommerhitze bis zum Winterfroste von — .25®R. und plötz- 
lichen, starken Schneefällen, diesem Systeme Geltung verschaffte. 

Dieser bewunderungswürdige Erfolg des Seilbetriebes ist der Ge- 
schicklichkeit und Energie C. B. Holmes, des Erbauers derselben, zu ver- 
danken, und von dieser Zeit an kann man die bis zum Jahre 1887 ununter- 
brochenen Fortschritte in der Entwickelung des Seilbetriebes rechnen. 

Ich will nun sofort auf die Constructionsprincipien der Kabelbahnen 
übergehen und betone, dass diese Betriebsform jedenfalls eine ganz eigen- 
artige ist, weil ihre Leistungsfähigkeit vom Gewichte der Fahrzeuge^ 
also auch dem Adhäsions-Coefficienten ganz unabhängig ist. 

Kö stier, Amerik. StraBgenbahnen. 3 
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Für die Geleiseanlagen der Seilbahnen kommt ebenfalls, wenn die- 
selben im Strassenniveau liegen, die Schwellenschiene zur Anwendung, 
deren Gewicht per lauf. Meter zwischen 30 und 40 kg beträgt. 

Die Spurweite beträgt meistens 1*45 w; nur bei jenen Seilbahnen, 
welche auf eigenen Planum liegen, kommen Spurweiten von 3 m und 
3*60 w/c. vor, und werden für die Geleise breitbasige Schienen ver- 
wendet. 

Die Bewegung der Wagen erfolgt mittelst eines in der Geleisemitte 
unter der Strassenfahrbahn in einem Canale geführten Drahtseiles, an 
welches die Wagen mittelst einer „Greifer" genannten Klemmvorrichtung 
angekuppelt werden; das Seil wird durch eine stabile Dampfmaschine 
angetrieben. 

Die Canäle für die Führung des Seiles besitzen im Strassenniveau 
einen offenen Schlitz, durch welchen der Greifer hindurchreicht, und 
sind in den selben EoUen angebracht, auf welchen das Seil zu liegen 
kommt, so dass dasselbe stets in gleichem Niveau und gleicher Richtung 
erhalten wird. 

Die Canäle selbst werden zwischen Eisen- oder Stahljochen ent- 
weder aus Ziegelmauerwerk oder Beton hergestellt. 

Die Joche sind meistens in Entfernungen von 1 m angeordnet 
und besitzen sehr verschiedene Querschnitte und Gewichte, je nach dem 
Klima der betreffenden Gegend. 

In warmen Gegenden genügen Joche mit 56 bis 100 %, in stren- 
geren Klimaten kommen solche mit 120 bis 180 hg zur Anwendung, 
weil es da nothwendig ist, den Canal tiefer anzulegen. 

Der Querschnitt für den Canal soll so gewählt werden, dass nicht 
nur die Seilrollen, sondern auch eventuell Gas-, Wasserleitungsröhren 
und Telephonkabel in demselben Platz finden. 

Die Lichtweite variirt zwischen 0*3 und 0*7 w, die Tiefe unter 
dem Strassenniveau zwischen 0'6 und 0*9 m und zwar muss in Gegen- 
den, wo die Temperatur im Winter unter —.20^ Celsius sinkt, die Ca- 
nalsohle so tief gelegt werden, dass der in den Schlitz fallende Schnee 
durch die Bodenwärme zum Schmelzen gebracht wird. 

Zur Ableitung der Tagwässer sind in entsprechenden Entfernungen 
Setzschachte anzubringen, welche durch geeignete Rohrleitungen mit den 
Entwässerungscanälen der Stadt in Verbindung gesetzt werden müssen. 

Als eine der neuesten Canal-Constructionen will ich die in Chicago 
und New-York, von Holmes ausgeführte, näher beschreiben, weil dieselbe 
eine von den verbreitetsten ist und sich vorzüglich bewährt haben soll. 

Die Kabelbahnen der Chicago-City-Eailway sind durchwegs zwei- 
geleisig und ist unter jedem Geleise ein Canal angelegt, in welchem das 
Drahtseil auf Rollen läuft; in der nebenstehenden Skizze (Fig. 8) zwei 
Seilquerschnitte aus einem Grunde, den ich später anführen werde. 




Figf. 8. 
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Der zwischen gusseisernen Jochen aus Beton hergestellte Haupt- 
canal, hat nur eine Weite von 03 und eine Tiefe von 0*4 m, reicht also 
gerade aus, um den Greifer bequem aufzunehmen; in Entfernungen von 
10 m sind dagegen schliefbare Einsteigscbachte mit einer Tiefe von 
1-2 m und einer Breite von 0-95 m angeordnet, welche in erster Linie 
für die Vornahme der Reparaturen, also 
auch der Auswechslung des Kabels zu 
dienen haben. 

Diese Einsteigschachte besitzen 
kleine Sammelschachte für das Tag- 
wasser, welches durch eine Rohrleitung 
in die Canäle abgeführt wird; ausser- 
dem aber sind in diesen Schachten die 
Wellen für die eigentlichen Führungs- 
rollen gelagert, welche sowohl in geraden, 
besonders aber in gekrümmten Strecken 
wichtig sind. 

In letzteren kommen nicht nur ver- 
ticale, sondern auch horizontale Führungs- 
rollen in Verwendung und muss daher der Canal in der ganzen Länge 
des Bogens entsprechend dem Durchmesser desselben erweitert werden. 

Die Form der Joche, welche das Gerippe für den Betoncanal bil- 
den, ist eine sehr ver- 
schiedene; mit Ausnahme 
der für die erste Kabel- 
bahn in San Francisco an- 
gewendeten, bei welcher 
Bahn die Schienen noch auf 
Holzlangschwellen gelagert 
waren (S. Fig. 9), ist der 
Querschnitt stets so ausge- 
bildet, dass die Schwellen- 
schienen auf den Jochen 
selb&t befestigt werden und 
daher Niveau und Spurweite 

des Oberbaues vollständig Fig. 9. 

gesichert sind. 

Die Figuren 10 und 11 veranschaulichen die Querschnitte der 
bei der West-Chicago-Kabelbahn seit 1882 in Verwendung stehenden 
Construcition und ist der eine Schnitt durch das Joch selbst, der zweite 
Schnitt aber zwischen 2 Jochen geführt, so dass auch der Ent- 
wässeruiigscanal zmx Anschauung gebracht wird. 

3* 
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Fig. 10. 



Die Höhe der Oberkante der Joche wird so gewählt, dass das in 
der Stadt übliche Pflaster über dieselben zu liegen kommt, und ein festes 
Auflager auf dem Beton- oder Ziegelcanal findet. Die eisernen Deckel 
der Einsteigschachte und der in gekrümmten Strecken erweiterten Ca- 
näle liegen natürlich im Strassenniveau und müssen daher so ausgeführt 

sein, dass weder bei Regen noch 
Schnee oder Eis eine Behinderung 
oder Gefährdung des Fuhi'werks- 
verkehrs eintritt. 

Die Seile oder Kabel be- 
stehen in der Regel aus 6 Litzen 
von je 19 Tiegelgusstahldrähten, 
die meist um ein Manilahanfseil 
geschlungen sind ; die Kabel haben 
gewöhnlich eine Stärke von 32 bis 35 mm und ein Gewicht von 3*6 
bis 4 kff pr. m. Durch die stossweise Beanspruchung werden die 
Seile bis zu Vioo i^rer Länge ausgedehnt und müssen daher durch 
Spannvorrichtungen auf ihre richtige Länge wieder zurückgeführt werden. 

Die Spannung der 
Seile beträgt meistens 
5*5 ^; die durchschnitt- 
liche Zugfestigkeit 13 if 
pro cm\ die bleibende 
Ausdehnung der Seile 
wird mit 1— 2^0 geschätzt. 
Es sind Kabel in 
einem Stücke von 34.000' 
bis 39.000' (10-4~ll-9im) 
Länge im Betriebe (Oak- 
land), aber es empfiehlt 
sich aus praktischen Grün- 
den, mit der Länge nicht 
über 25000' (l'Gkm) zu 
gehen, namentlich dann, 
wenn die Strassen^ starke 
Neigungen und scharfe 
Krümmungen besitzen. 
Die Dauer der Kabel ist wegen der bedeutenden Auswechslungs- 
kosten von grosser Wichtigkeit ^ dieselbe beträgt je nach der Länge 
derselben und der Führung in günstigen Neigungs- und Richtungs- 
verhältnissen 3 — 12 Monate. Fairchild gibt die durchschnittliche Dauer 
eines guten Stahlkabels mit höchstens 8 Monaten an; bei starkem Ver- 
kehr und ungünstigen Richtungsverhältnissen verkürzt sich die Dauer 




Fig. 11. 
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eines Seiles noch sehr bedeutend nnd berichteten die amerikanischen 
Zeitschriften erst vor Kurzem, dass auf der Nord-Chicago-Linie ein Seil 
nach einer Dienstleistung von 98 Tagen ausgewechselt wurde, wobei sie 
diese Dauer als einen sehr guten Erfolg bezeichnen, nachdem das Seil 
während der Ausstellungszeit in Anwendung war. 

In Los Angelos wurden mit dem Tempel-Street-Cable von 12.380' 
(3-8 hm) Länge, 120.681 Wagen-Meilen (194.175 km) zurückgelegt. 

Die durchschnittliche Leistung soll aber nicht grösser als 50 bis 
60.000 Wagen- oder Zugs-Meilen sein. 

Zur Erhöhung der Dauerhaftigkeit der Kabel werden dieselben 
mit einem Überzuge von vegetabilischem Theer und Leinöl versehen; 
man lässt gewöhnlich diese Mischung auf die Kabel tropfen, sobald sie 
das Maschinenhaus verlassen, um zum Kabelrohr zu gehen. 

Häufig werden die Litzen der Kabel zuerst von aussen mit vege- 
tabilischem Theer überzogen, während die spätere Schmierung, damit 
das Seil nicht an den Greifern kleben bleibe, ausschliesslich durch Ri- 
cinusöl bewirkt wird. 

Eine Mischung von norwegischem Theer, Öl und Colofonium hat 
gute Resultate ergeben, dagegen wird die Anwendung eines mineralischen 
oder animalischen Öles oder Fettes bei den Kabeln mit grosser Sorgfalt 
vermieden. 

Durch den Theerüberzug des Kabels sollen die Unebenheiten auf 
der äusseren Oberfläche desselben ausgeglichen und daher auch der 
schnellen Abnützung der Backen der Greifer vorgebeugt werden. 

Das Überstreichen wird öfter vorgenommen, bis die Oberfläche 
glatt wird und das Seil fast wie eine Eisenstange aussieht. 

Besondere Aufmerksamkeit ist der Zusammenfügung der Seilenden 
zu einem endlosen Seile durch die Splissung zu widmen, die nach ver- 
schiedenen Methoden kurz oder lang (bis zu 20 m) erfolgen kann. 

In gleicher Weise werden auch gerissene oder an einzelnen Stel- 
len abgenutzte Seile wieder zusammengefügt und reparirt. 

Die Erhaltung der Kabel in tadellosem Zustande ist eine Haupt- 
bedingung für die Aufrechterhaltung des Betriebes; sie werden daher 
in den Maschinenhäusern während der Zeit, wo sie die Trommeln 
passiren, genau beobachtet, und eventuell auftretende Mängel sofort 
beseitigt. 

Da aber zur Reparatur der Seile eine gewisse Zeit erforderlich 
ist und dieselbe nicht immer bis zur Betriebspause während der Nacht 
aufgeschoben werden kann, hat sich die Nothwendigkeit ergeben, zwei 
Seile in jedem Canal zu führen, von denen nur eines durch den Motor 
bewegt wird, während das andere stille liegt und als Resei've dient. 

Es ist das der Seilbetrieb nach dem Zwillings-System D. J. Millers, 
wie derselbe zuerst im Jahre 1885 bei der Kabelbahn von der 125. bis 
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zur 187. Strasse in New- York eingeführt wurde, seither aber bei den 
meisten der neueren Kabelbahnen zur Anwendung gelangt ist. 

Auch in Chicago besteht dieses Zwillings-System, es erscheinen 
daher, wie ich schon früher hervorgehoben habe, in jedem Querschnitt 
zwei Seile und sind auch die Rollen dementsprechend ausgestaltet. 

Entsteht in einer so ausgerüsteten Kabelbahnstrecke ein Schaden 
am Seile, so wird dasselbe sofort ausser Betrieb gesetzt, dagegen das 
Reserveseil durch die Maschine angetrieben. 

Da die Wagenführer selbstverständlich nicht verständigt werden 
können, entsteht allerdings beim Wechsel des Seiles eine kleine Stockung 
im Verkehr, welche aber nur 2 bis 3 Minuten, nämlich §o lange dauert, 
bis das in Bewegung gesetzte Reserveseil vom Motormann mit dem Greifer 
erfasst wurde. 

Es ist aber dadurch möglich, jeden auch nur halbwegs bedenk- 
lichen Schaden am Seile sofort auszubessern, die Dauer desselben daher 
wesentlich zu verlängern und ausserdem Betriebsstörungen thunlichst zu 
vermeiden, für welchen Zweck bis zur Erfindung Millers, trotz Ein- 
führung des motorischen Betriebes, eine grosse Anzahl von Pferden bei 
den Seilbahnen in Reserve gehalten werden musste. 

Die Kosten der Drahtseile sind ziemlich bedeutende; der lauf, m 
eines Kabels mit 32 mm Durchmesser kostet durchschnittlich 2 fl. 70 kr., 
ein Kabel von 10 km Länge also 27.000 fl., es handelt sich daher um 
immerhin kostspielige Objecte, die wenn sie einmal abgenützt sind, voll- 
ständig an Wert verloren haben, und als Alteisen um 8 kr. per Jcg ver- 
kauft werden. 

Die Tragrollen mit Seilrinnen aus Stahlguss werden zur Unter- 
stützung des Seiles in Abständen von 9 — 10 m angebracht, so dass eire 
erhebliche Durchbiegung desselben nicht eintreten kann ; sie haben einen 
Durchmesser von 0'28— 0*6 m und meist eine Breite von 0*16 m, 

In den Geleisekrümmungen werden zur Führung des Seiles auf 
der Innenseite in kurzen Entfernungen senkrechte, kegelförmige, nach 
oben verjüngte Rollen angewendet, welche für den Durchgang des 
Greifers kein Hinderniss bieten. 

Die Anordnung der verschiedenen Trag- und Führungsrollen hängt 
von den localen Verhältnissen ab. 

So können z. B. einige Rollen unter einem Winkel angeordnet 
werden, während die Endrollen entweder fest oder beweglich in horizon- 
taler oder verticaler Ebene liegen können, je nachdem es die Umstände 
erfordern. 

Die Rinnen der Rollen sind mit Leder, Kautschuk oder Holz 
ausgefüttert oder mit einer weichen Composition (80 Theile Zinn, 10 Theile 
Kupfer und 10 Theile Antimon) ausgegossen, um theils die schnelle Seil- 
abnützung, theils die öftere Rollenauswechselung zu vermindern. 
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Diese Ausfütterungen sind so eingerichtet, dass sie leicht ersetzt 
werden können. 

Die Scheiben an den Endstationen und im Maschinenhause zur 
Änderung der Richtung des Seiles haben meist einen Durchmesser 
von 2 m. 

Jede Rolle ist in einem kleinen, von der Strasse aus durch ein 
enges Mannloch zugänglichen Schachte untergebracht, welcher mit einer 
gusseisernen Platte abgedeckt ist 

Kreuzungen von Kabelbahnen verursachen oft ziemliche Schwierig- 
keiten und ist die Lösung nur in der Weise möglich, dass für die eine 
Linie das Kabel im Canal nach abwärts abgelenkt wird, was natürlich 
zur Folge hat, dass der Greifer vor der Kreuzung ausgelöst und der 
Kabelbahnzug über dieselbe lediglich durch das Beharrungsvermögen 
weiter bewegt werden muss. 

In der Skizze Fig. 12 ist die Stellung der Rollen in einer solchen 
Kreuzungsstrecke auf der West-Chicago-Kabelbahn dargestellt, und wird 




Fig. 12, 



bemerkt, dass zur Verhinderung von Beschädigungen des Drahtseiles 
vor der Kreuzung ein sogenannter „todter Mann", ein Stahlring, ange- 
ordnet ist, an welchem der Greifer anstoßen muss, falls der Motormann 
vergessen haben sollte, denselben rechtzeitig auszulösen. 

Auf zweigeleisigen Linien ist die Strecke, über welche die Wagen 
frei laufen müssen, mindestens 12 m lang, es erfordert daher eine ziem- 
liche Geschicklichkeit seitens der Wagenführer, die Züge ohne Störungen 
über solche Stellen zu bringen. 

Die Construction der Greifer ist höchst verschiedenartig und weicht 
in ihren Details wesentlich ab, da es Seiten- und Bodengreifer gibt. 

Der Gr;eifer soll, damit er das Seil sicher hält, dasselbe von unten 
fassen und durch Aufdrücken eines oberen beweglichen Theiles mehr 
oder weniger festhalten, daher auch die Bodengreifer vorzuziehen sind, 
da bei den Seitengreifem schon bei geringer Lüftung der Frictionsbacken 
das Seil herabfallen kann. 

Im Allgemeinen muss der Greifer das Seil fest fassen, ohne dem- 
selben schädliche Biegungen zuzufügen, leicht zu lösen sein und beim 
Anfahren ein Gleiten des Seiles behufs Mäßigung der Geschwindigkeit 
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gestatten, eine Eigenschaft, die umso wichtiger ist, je größer die Seil- 
geschwindigkeit gewählt wurde. 

Die Bodengreifer in Los Angelos sind aus Stahl hergestellt, die 
Backen derselben mit Packungen aus weichem Eisen, in Metall gelagert, 
versehen, die leicht ausgewechselt werden können. 

Das Gewicht des Greifers beträgt circa 113 % ; er übt einen Druck 
von 1 Pfund (0*454 kg) auf den Hebel aus, welcher 300 Pfund (136*1 kg) 

Druck auf das Seil ausüben 
kann. 

Die Dauer eines Greifers be- 
trägt 50 Tage bei 2506 zurück- 
gelegten Meilen (4032*2 km). 
Der Greifapparat, welcher 
auf den Sutter Street R. R. in 
Francisco zur Anwendung ge- 
langt ist, besteht aus zwei ver- 
tical beweglichen Backen a 
und J, (Fig. 13), die mittelst 
eines Hebels, der auf ein 
Kniegelenk wirkt, auf- und 
abbewegt werden können und 
dabei das Seil ergreifen oder 
loslassen. 

Auf der unteren Backe sind 
zwei kleine Rollen //' an- 
gebracht, auf welchen das Seil 
läuft, wenn die Backen offen 
sind. 
Mit der oberen Backe sind zwei kleine, konische, vertical stehende 
Trommeln g g verbunden ; dieselben werden gleichzeitig mit der letzteren 
durch den Hebel gehoben und werfen das Seil aus den Backen heraus. 
Eine andere neue Greiferconstruction ist jene, welche zuerst bei 
der Market Street R. R. in Francisco, später aber auch bei den Seil- 
bahnen in Chicago zur Anwendung gelangt ist. Dieser Greifer (Fig. 14) 
besteht aus zwei Rahmend J. und JBJ?, von denen der eine in dem anderen 
auf- und abgleiten kann. Am unteren Ende des Rahmens ist die Backe 
D angebracht. Der innere bewegliche Rahmen B B, welcher sich in 
dem Quadranten J'J' fortsetzt, steht mit dem Hebel G und dem Justier- 
gelenk H in Verbindung. 

Am unteren Ende des Rahmens B B befindet sich die Backe E. 
Die die Backen tragenden Rahmen gehen durch den Schlitz des 
Canales; die Führungseisen KK halten den Rahmen BB in richtiger 
Stellung, sind mit den äußeren Rahmen fest verbunden und auf dem 
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Oestell des Wagens befestigt. Diese Anordnung macht es möglich, dass 
der Wagen auf Federn montiert werden kann, ohne die federnde Be- 
wegung auf den Greifer und durch denselben auf das Seil zu übertragen. 

Wenn der Greifer geöfihet ist, läuft 
das Seil über die Rollen LL^ die aus 
gehäii;etem Eisen gemacht und mit Spur- 
rinnen versehen sind. 

Soll der Wagen in Bewegung gesetzt 
werden, so wird der Hebel G zurück- 
gezogen und jEbdert eine durch den Griff S 
bewegte Klaue P, welche in den gezahnten 
Quadranten eingreift, den Hebel in seiner 
Stellung. 

Die beiden Backen bestehen aus 
Messing und sind der Seilrundung ent- 
sprechend geformt. Die untere Backe ist 
etwas kürzer als die obere und kann 
durch die Justierschrauben M M gehoben 
werden, wenn sie etwas abgenützt ist ; 



ebenso ist das Gelenk JV' justierbar ein- 
gerichtet, um die Stellung der oberen 
Backe E nach Maßgabe der Abnützung 
zu ändern. 

Die Rahmen des Greifers sind aus 
Stahl; Phosphorbronze wurde versuchs- 
weise gebraucht, aber zu weich befunden, 
gewöhnliches Gußeisen bewies sich als zu f 
brüchig, Schmiedeisen wieder zu biegsam. ' 

In neuester Zeit macht man die 
Backen des Greifers aus weichem Gusseisen 
und richtet sie so ein, dass sie leicht aus- 
gewechselt und durch neue ersetzt werden 
können ; neue, also noch rauhe Seile 
nützen die Backen des Greifers rascher ab, 
als solche, die schon länger im Gebrauche 
stehen, weshalb man den Theeranstrich pjg -^^ 

an neuen Seilen häufig erneuern muss. 

Das Tränken des Seiles mit Theer hat noch den Vortheil, dass 
dasselbe genügend glatt wird, um ein wenig durch den Greifer zu gleiten, 
Tvenn es derselbe erfasst, wodurch plötzliche Stöße beim Anfahren ver- 
mieden werden ; trotz dieser Vorsicht machen sich diese Stöße beim 
Anfahren doch ziemlich fühlbar. 




42 



3 

0^' 



Die Abnützung der 
Seile hängt sehr viel davon 
ab, wie der Greifer zur 
Action gebracht wird, ob 
plötzlich oder allmälig. 
Die Erfahrung hat gezeigt, 
dass die Dauer eineß Seiles 
durch ein vorsichtigeres 
Ansetzen des Greifers ver- 
doppelt werden kann, und 
dass die Abnützung des 
Seiles auch von der Häu- 
figkeit des Anhaltens ab- 
hängt u. zw. mit derselben 
wächst. Unter sonst glei- 
chen Umständen wird die 
Abnützung des Seiles zu 
der Anzahl der Halte- 
punkte in geradem Ver- 
hältnisse stehen. Hinsicht- 
lich der Länge der Greif- 
backen ist man noch nicht 
völlig im Keinen, welche 
am öconomischesten und 
zweckmäßigsten ist ; es 
scheint jedoch, dass das 
beste Verhältnis der Länge 
der Backen zum Durch- 
messer des Seiles zwi- 
schen 8 : 1 und 10 : 1 liegt. 
Um die Unterhaltungs- 
kosten möglichst herabzu- 
mindern, muss der Greifer so construiert sein, dass das freie Seil von 
Rollen getragen wird, w^nn es durch die Backen hindurchläuft. Auch 
hängt sehr viel von dem „Gripman" ab, der es verstehen muss, den 
Greifer ruhig anzusetzen und denselben so zu handhaben, dass das Seil 
so wenig als möglich zwischen den Backen hindurchgleitet, wodurch es 
naturgemäß eine bedeutende Abnützung erleiden muss. 

Der Wagenpark für die Kabelbahnen unterscheidet sich dort, wo 
nur einzelne Wagen und nicht ganze Züge verkehren, wie dies zum 
Beispiel bei der Seilbahn durch den Broadway in New-York der Fall ist, 
von denen der übrigen Strassenbahnen durch den einzigen Unter- 
schied, dass die Wagen bedeutend länger sind. Bei der Broadway-Cable- 
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Bahn besitzen sie eine Länge von 9*3 m und eine Breite von 2*1 m. 
Dieselben enthalten 30 an den Seitenwänden angeordnete Sitzplätze und 
10 Stehplätze auf den Plateaus, es können ferner in dem breiten Mittel- 
gang noch bequem 10 Passagiere stehen; die Anordnung ist aus den 
Fig. 15 und 16 zu ersehen. 

Die Wagen der Kabelbahnen haben im Allgemeinen ziemlich breite 
Plattformen, und ist auf der vorderen der Greifer untergebracht, neben 
welchem sich die mechanische Bremse und die Allarmglocke befinden. 




Fig. 16. 

Wo Kabelbahnzüge verkehren, ist immer der erste Wagen der Grei- 
ferwagen, welcher meist kleiner ist, als die gewöhnlichen Tramwagen, 
aber nur bei den ältesten Linien in San Francisco lediglich als Motor- 
wagen dient, während bei den übrigen Linien der Raum für den Wa- 
genführer allerdings vollständig separirt ist, sich aber auf dem Wagen 
noch Sitzplätze für 16 bis 18 Personen befinden; die Skizze Fig. 17 
zeigt einen solchen Motorwagen, wie er in Chicago üblich ist, und 
kann aus derselben auch die Anordnung und Wirksamkeit des Greifers 
entnommen werden. Die Beiwagen sind dann ganz gewöhnliche, ge- 
schlossene oder offene Trambahnwagen, über welche nichts zu be- 
merken ist. 

Die Bremsung des Greiferwagens, welche in allen Fällen für das 
regelmässige Anhalten ausreicht, wird seitens des Führers bewirkt; die 
anderen Wagen, die aus Sicherheitsrücksichten ebenfalls mit schnell 
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wirkenden und kräftigen Bremsvorrichtungen (Rad-, Band- oder Klotz- 
bremsen, in neuerer Zeit sogar Druckluftbremsen) versehen sind, wer- 
den in Nothftlllen durch den, den Wagen begleitenden Conducteur ge- 
bremst. Ausser der gewöhnlichen, auf die Räder direct wirkenden Bremse 
werden auf stark geneigten Bahnen die Wagen noch mit einer Schlitten- 
bremse versehen, durch deren gleichzeitige Anwendung seitens des 
Führers die Bremswirkung noch erhöht werden kann, so dass ein in 
schnellster Fahrt befindlicher Zug auf eine Distanz von etwa 3 m zum 
Stehen gebracht werden soll, vorausgesetzt, dass der Wagenführer seine 
Geistesgegenwart nicht verliert. Ich werde aber später Gelegenheit 










Fig. 17. 



haben, nachzuweisen, dass bei plötzlich vorkommenden Hindernissen das 
Anhalten nicht auf so kurze Entfernungen möglich ist, und daher bei 
grösseren Seilgeschwindigkeiten häufig Unfälle vorkommen. Bei sehr 
steilen Bahnen sind die Züge meist derart zusammengestellt, dass der 
Greiferwagen den Zug von rückwärts schiebt. An den Wagen können 
nach Bedarf zur Beseitigung des Schnees auch Schneepflüge oder Bürsten 
befestigt werden. 

Die Kraftquelle für die Bewegung des Seiles und der Fahrzeuge 
wird in einem mehr oder weniger von der Bahn abgelegenen Maschinen- 
hause, in welchem sich eine feststehende Betriebsmaschine befindet, un- 
tergebracht. Dieselbe muss mit einem, der Einwirkung des Maschinisten 
unzugänglichen, sehr verlässlich functionirenden Regulator versehen sein. 
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welcher den Dampfzugang zur Maschine absperrt, sobald die Umdrehungs- 
zahl grösser wird, als dies der zulässigen Geschwindigkeit entspricht, 
denn jede Unregelmässigkeit im Gange der Maschine macht sich in den 
im Laufe befindlichen Wagen um so unangenehmer fühlbar, je kür- 
zer die Dauer solcher Unregelmässigkeiten ist. 

In der Maschinenanlage muss auch eine Vomchtung, um dem 
Seile die richtige Spannung zu geben und die Änderungen auszugleichen, 
welche dadurch entstehen, dass bald eine kleinere und bald eine grössere 
Anzahl Wagen durch das Seil fortbewegt wird, vorhanden sein. Zu' 
diesem Behufe laufen gewöhnlich die grossen wagrechten Rollen, über 
welche das Seil gewunden ist, an einem oder auch an beiden Enden 
anf kleinen Wagen (Lowries). Am hintersten Theile derselben ist eine 
Kette befestigt, welche über eine feste Rolle läuft und ein grosses Ge- 
wicht trägt. (Fig. 18). Da 
das Seil nach langem Ge- 
brauche sich aber bedeu- 
tend streckt, so würde das 
Gewicht bald auf den Bo- 
den stossen und seine Wirk- 
samkeit verlieren, weshalb 
eine AusgleichVorrichtung 
vorhanden sein muss. 

Die einfachste Anor- 
dnung einer Maschinen- 
station zeigt diejenige der 
ersten Seilbahn in San Francisco, die Clay-Street R. R.; das Seil wird 
beim Eintritt in das Maschinenhaus durch zwei grosse Seilrollen in einem 
rechten Winkel abgelenkt, läuft dann auf das auf der Maschinenwelle 
sitzende Treibrad und hierauf auf ein Seilrad mit zwei Nuten, durch 
welches dasselbe auch in der richtigen Spannung erhalten wird. Es 
läuft dann zurück nach dem Treibrad und endlich über die zuerst 
erwähnten Seilrollen wieder in den Canal unter die Strassenfahrbahn. 

Das Seilrad mit der Doppelfuhrung ist so gelagert, dass es sich 
auf Führungen verschieben kann, und wird die richtige Spannung durch 
ein entsprechendes Gewicht erhalten. 

Complicirter ist die in der. Figur 19 dargestellte Maschinenanlage 
für die Seilbahn der Chicago-City-Railway, welche die motorische Kraft 
für 4 Linien zu liefern hat. Die Seilgeschwindigkeit beträgt 15*4 km 
pr. Stunde; in der 22. Strasse, welche ziemlich enge ist, hat sich aber 
die Nothwendigkeit ergeben, langsamer zu fahren, und erfolgt daher 
der Betrieb mit einem Hilfsseile, welches vom Hauptseil der Wabash- 
Avenue-Linie abgezweigt wird, und nur mit halber Geschwindigkeit 
'äufl. 




Fig. 18. 
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Die Cylinder der Condensations-Dampfmaschinen haben einen Durch- 
messer von 61 cm^ der Hub ist 1*22 m und der effective Druck 4i'lkg 
pro cm^. Die Seiltrommeln haben einen Durchmesser von 3'66 m und drei 
Rillen, die genau nach der Form des Seiles gemacht und nicht gefüttert 
sind. Auf der Radachse sind zwei grosse Schwungräder angebracht. 




Fig. 19. 



Fig. 20 ist ein Längenschnitt und Fig, 21 ein Grundriss des 
Gewölbes und der Maschinenanlage in der State Street, wo das Hilfs- 
seil durch das Hauptseil betrieben wird. 

An der linken Seite ist die 3*7 m im Durchmesser messende Seil- 
scheibe, die die Richtung des Seiles umkehrt; auf derselben Achse be- 
findet sich ein r85 m grosses Rad, dem gegenüber ein ebenso grosses 
angebracht ist, so dass das Seil zweimal um das Triebrad gehen kann. 
An der rechten Seite der Zeichnung ist der Spannapparat des Hilfs- 
seiles zu sehen. 
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Um die nöthige Reibung des 
Seiles zu erhalten, läuft dasselbe 
über zwei Trommeln, die durch 
dieselbe Achse gedreht werden und 
etwas schief gegeneinander gesetzt 
sind, so dass die mit einander 
correspondirenden Rinnen am un^ 
teren Theil der Trommel in einer 
geraden Linie liegen und am obe- 
ren Ende um die Breite einer 
Rinne von einander entfernt sind. 
Hinter jedem Paar Triebtrommeln 
ist der Spannapparat, der aus 
einem Rollwagen besteht, welcher 
sich auf einem eigenen Geleise 
bewegen kann. Auf dem Roll- 
wagen ist die Seiltrommel fix 
gelagert und noch eine zweite 
Rolle angeordnet, über welche 
ebenfalls ein Seil läuft, an dem 
ein entsprechend schweres Ge- 
wicht befestigt ist, das in einem 
gemauerten oder hölzernen Kasten 
frei hängt. 

Für solche Linien, bei wel- 
chen das Zwillings-System zur 
Anwendung gelangt, sind für jede 
Linie zwei Seile, also auch statt 
zwei immer vier Seiltrommeln er- 
forderlich, wodurch natürlich die 
maschinelle Einrichtung etwas 
complicirter und dadurch auch 
kostspieUger wird. 

Im Principe sind alle Kraft- 
anlagen ähnlich eingerichtet, wie 
jene der Chicago-City R. R. und 
die vorkommenden Modificationen 
nur durch die verschiedenen lo- 
calen Verhältnisse bedingt. 

Eine interessante Anlage ist 
jene der Baltimore Traction Comp., 
-welche in einer ehemaligen Methodistenkirche untergebracht ist; 
Maschinenanlage ist in Figur 22 dargestellt und sieht man nicht 
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das complicirtc Triebwerkj sondern auch die unter dem Strassen pflaster 
liegenden AblenkroUen fttr die Seile ; man bekommt durcli diese Skizze 
einen Begriff Ton der Grosaartigkeit dieser maschinellen Anlagenj und 
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selben häufig Sehenswürdigkeiten bilden, und sogar als solche der all- 
gemeinen Besichtigung zu gewissen Tageszeiten zugänglich sind. Auf 
Reinlichkeit und Nettigkeit wird sehr strenge gesehen und habe ich 
Kesselhäuser gefunden, die in dieser Beziehung als wahre Muster 
gelten könnten; allerdings waren dies meist solche, in welchen die 
Kessel nicht mit Kohlen, sondern mit natürlichem Gase oder Ölabfällen 
geheizt werden. 

Die Heizung der Kessel mit Erdöl wird gegenwärtig sehr häufig 
angewendet; der kalorische Effect von einem Kilo Kohle ist halb so 
gross als jener der gleichen Gewichtseinheit Öl, so dass also 1 Tonne 
guter Kohle gleichgesetzt werden müssen 2V4 Barrels Ol, welche nur 
285'7 kg wiegen ; wenn es sich um Transporte auf grosse Entfernungen 
handelt, wie sie in Amerika häufig vorkommen, so kann dieser Gewichts- 
unterschied von grosser Bedeutung sein, weil die Frachtkosten sich wesent- 
lich vermindern ; billiger soll aber die Heizung mit Erdöl trotzdem nicht 
sein, sie wird lediglich deshalb gern verwendet, weil sie bequem und 
reinlich ist. Das Öl wird durch zwei Düsen in den Feuerraum gedrückt, 
und durch Dampfgebläse zerstäubt; den Brennern wird es mit dem 
Drucke einer 2*1 m hohen Ölsäule zugeführt, nachdem es vorher durch 
ein mit Dampf geheiztes Röhrensystem vorgewärmt worden ist. 

Ich komme auf diesen Gegenstand noch einmal zurück gelegent- 
lich der Besprechung über die Betriebskosten und gehe sofort auf die 
Führung des Betriebes selbst über. 

Die Ausführung des Betriebes auf Seilbahnen unterscheidet sich, 
soweit derselbe die Fahrgäste berührt, abgesehen von der schnelleren 
Beförderung, in nichts von jener der gewöhnlichen Trambahnen; für 
die Verständigung zwischen dem Maschinenhause und den Signalhütten 
dient ebenfalls das Telephon und werden die Leitungsdrähte für dasselbe 
im Seilcanale geführt. 

Wenn bei den Seilbahnen Krümmungen vorkommen, so werden, 
wie schon gesagt, an diesen Stellen eine Reihe liegender Führungs- oder 
LeitroUen angebracht, die unten mit einem Flansch versehen sind, durch 
den das Seil gehalten wird. 

Um zu verhindern, dass beim Passiren eines solchen Bogens der 
Greifer an die Rollen stösst, lässt der Wagenführer, ehe er an die be- 
treffende Krümmung kommt, das Seil los und den Wagen durch seine 
lebendige Kraft die Krümmungen passjren. Besser ist es freilich, wenn 
der Greifer mit dem Seile in Contact bleibt, da sonst durch Verkehrs-- 
Störungen und damit verbundene Aufstauungen von Fahrzeugen in der 
Strasse es leicht vorkommen kann, dass bei der Krümmung der Wagen 
halten muss. 

Um zu verhindern, dass der Greifer vom Seile getrennt werden 
muss, wurden eine Menge sinnreicher Constructionen_erdacht. Als be-. 

K ö 8t 1 e r, Amerik. Strassenbahnen. ' ^\\^ '^^^ n« -rlf 1^'^" "^V^ ^ 
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sonders gefUhrlicli hat sich das schnelle Umfahren von Strassenecken er- 
wiesen. Es wurden deshalb, namentlich bei starkem Verkehre, wo dies 
möglich, die Geleise nach der betreflfenden Fahrtrichtung mit einer 
schwachen Neigung angelegt, welche mit dem den Fahrzeugen innewoh- 
nenden Beharrungsvermögen hinreicht, dass dieselben ohne Benätzung 
der Zugkraft des Seiles mit entsprechend ermässigter Geschwindigkeit 
ihren Lauf fortzusetzen vermögen. Das Seil wird in diesem Falle vor 
der Einfahrt in den Bogen abgeworfen und nach der Durchfahrt wieder 
aufgenommen. Letzteres erfolgt ohne Mitwirkung des Führers, welchem 
nur das rechtzeitige Lösen und Wiederanziehen der Kuppeln an den 
durch Tafeln bezeichneten Stellen obliegt, auf einfache Weise durch 
selbstthätig wirkende mechanische Vorkehrungen. 

Wo diese Betriebsweise, örtlicher Verhältnisse wegen, nicht zu- 
lässig ist, werden, wie in Chicago, besondere Hilfsseile eingelegt, welche 
nur die halbe Geschwindigkeit des für den Antrieb in den geraden 
Strecken dienenden Hauptseiles haben. Vor der Einfahrt in den Bogen 
muss daher der Führer das Hauptseil abwerfen und das Hilfsseil auf- 
nehmen. Bei der Wiedereinfahrt in die gerade Strecke findet der ent- 
gegengesetzte Vorgang statt. Ganz ähnlich ist das Verfahren beim Über- 
gange von einem Geleise in ein abzweigendes. 

Bei der Kreuzung zweier Seilbahnen, wo also die Seile der einen 
unter denjenigen der anderen fortgeführt werden, wird die Verbindung 
derjenigen Fahrzeuge, welche vermittelst des unterfahrenden Seiles be- 
trieben werden, wie bereits erwähnt, vor der Kreuzung ebenfalls ge- 
löst und die betreflfenden Fahrzeuge gehen über diese Stelle auf Grund 
ihres Beharrungsvermögens. Andere Stellen, an welchen das Betriebs- 
seil fehlt, und bei deren Ueberwindung die Züge, falls diese Strecken 
nicht mit ausreichenden Gefällen angelegt werden können^ auf die Aus- 
nützung des ihnen innewohnenden Beharrungsvermögens angewiesen 
bleiben, sind die Ein- und Ausgangspunkte der Seile am Maschinen- 
hause und die Endpunkte der Linien, an welchen das Umsetzen der Züge, 
bzw. das Drehen der einzeln laufenden Wagen stattfindet. Ersteres geschieht 
gewöhnlich, und wenn irgend möglich, durch aufeinanderfolgendes Auf- 
laufenlassen des Greiferwagens und der angehängten Fahrzeuge auf zwei 
parallel mit Gefällen angelegten Weichengeleisen, letztere neuerer Zeit 
auf Drehscheiben mit zwei parallelen Geleisen, welche in der geraden 
Verlängerung des Strassengeleises liegen, wie z. B. in San Francisco. 
Auf diesen Drehscheiben werden die Wagen gleichzeitig gedreht und 
auf das andere Geleise übersetzt. Im Inneren sehr verkehrsreicher Stadt- 
theile wird an den Endpunkten das Umformen der Züge ganz vermie- 
den, indem man dieselben eine rückkehrende Curve durchffahren lässt, eine 
Anordnung, die ich sowohl bei den Kabelbahnen in Philadelphia als 
auch bei der Broadway-Bahn in New York gesehen habe. In ersterer 
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Stadt haben diese Curven nach meiner Schätzung einen Halbmesser von 
höchstens 10 m. Die Züge verkehren mit einer Geschwindigkeit von 
8 bis 16 englischen Meilen (12'9 — 2b*lkm) per Stunde; sie bestehen iu 
der Kegel aus 1 — 3 Anhängewagen und einem Greiferwagen und folgen 
sich in Imervallen von 2 — 5 Minuten; es kommen aber in jenen Städten, 
die einen besonders grossen Verkehr haben, auch Intervalle von nur 
1 Minute und sogar noch weniger vor. Jeder Wagen oder Zug legt 
durchschnittlich 110 Meilen {Vllkm) pro Arbeitstag von 18 Stunden 
bei 9 Meilen (14*5 hn) Durchschnitts - Stundengeschwindigkeit zurück. 
Als beste Betriebsart halten viele bei starkem Verkehre die Verwendung 
vieler einzelner Wagen, andere wieder von Zügen die aus mehreren Wagen 
zusammengesetzt sind ; es richtet sich selbstverständlich die Betriebsform 
genau nach dem Charakter des Verkehres in der betreffenden Stadt, 
der von den amerikanischen Betriebsleuten stets nicht nur genau studirt, 
sondern auch im Interesse der Betriebskosten stündlich verfolgt wird. 

Die Anlagekosten der Seilbahnen sind natürlich sehr verschieden, 
denn sie hängen von sehr vielen Faktoren ab; so muss nicht nur die 
Bodenbeschaffenheit, sondern auch das KJima der Stadt, in der die Bahn 
gebaut werden soll, bei der Wahl der Construction für den Seilcanal 
genau berücksichtigt werden, dessen Kosten wieder sehr bedeutend 
davon abhängen, ob viele Gas-, Wasserleitungen, Canäle etc., verlegt 
werden müssen. Da von den Kohrleitungen selten Pläne bestehen, lassen 
sich die Kosten für die Umlegung derselben vor der Bauinangriffnahme 
nicht einmal annähernd schätzen. 

Auch die Anzahl der etwa zu kreuzenden schon bestehenden 
Bahnen, der Vorkehrungen für die Entwässerung der Seilcanäle, die 
Richtungsverhältnisse der Strassen, von denen die Länge der Bogen- 
strecken abhängt, das Pflastermateriale, die Kosten der Baumaterialien 
überhaupt, spielen bei der Veranschlagung der Anlagekosten eine grosse 
Rolle; es gibt daher zweigeleisige Kabelbahnen, welche pr. km 200.000 fl., 
aber auch solch«, welche zweimal so viel kosten. 

Die Seilbahn in Los Angelos in Cahfomien kostete 4*3 Millionen 
Gulden bei einer Länge von 18 Am Doppelgeleise; im Zuge derselben 
befinden sich 975 m Viaducte, 640 m eiserne Brücken, über 600 m 
Curven, 170 m Schächte, woraus sich die hohe Ziffer von rund 238.900 fl. 
per km Bahn leicht erklärt. 

Die Bausumme vertheilt sich wie folgt: 

Eiserne Joche, Geleise und Schlitzschienen 925.000 fl. 

Viaducte und Brücken 375.000 „ 

Die übrigen Geleisematerialien 370.000 „ 

PflasteruDg (Asphalt) 212.500 „ 

Löhne für die Bauherstellungen 796.250 „ 

Maschinenhäuser und Wagenremisen 385.000 ,, 

4* 



52 

Motoren 750.000 fl. 

Wagen 337.500 ,; 

Seile .• 148.750 „ 

Zusammen 4,300.000 fl. 
Die Baukosten einer von den jüngst in Chicago hergestellten doppel- 
geleißigen Seilbahnen, bei welcher wegen der Kreuzung mit 2 Eisenbahnen, 
einer grösseren Anzahl von Strassenbahnen und der Verlegung von 
vielen Gas- und Wasserleitungen, ferner der Nothwendigkeit, die Hoch- 
bauten reicher auszustatten, als dies sonst üblich ist, bedeutendere Aus- 
lagen erwachsen sind, stellten sich inclusive der Beschafiung von 83 
Gripwagen, Beiwagen und Sommerwagen, wie folgt: 

Geleise, Seilcanäle und Pflasterungen 930.930 fl. 

Grunderwerb, Gebäude, Motoren, Seile 660.760 „ 

Fahrpark . - 204.110 „ 

Zusammen 1,795.800 fl. 
es kostet also der hm dieser Bahn bei einer Betriebslänge von 4*7 km 

rund 380.000 fl., 

und ist dabei noch zu bemerken, dass im Zuge dieser Linie keine be- 
sonderen Kunstbauten vorkommen. 

Die Anlagekosten der Kabelbahnen in Kansas-City, welche eine 
Betriebslänge von 13*6 km doppelgeleisiger Strecke besitzen, betrugen: 

Grundeinlösung 116.736 fl. 

Beseitigung unterirdischer Hindernisse 20.285 „ 

Unterbau-Herstellung ' 542.820 „ 

Oberbau und mechanische Einrichtung 276.074 „ 

Pflasterungen 159:092 „ 

Hochbauten 184.392 „ 

Centralstation 130.003 „ 

Wagenpark 202.926 „ 

Kabel- und Splissingwerkzeuge . . , 30.770 „ 

Patent-Auslagen 12.950 „ 

Finanzirung 229.932 „ 

Zusammen 1,905.980 fl. 
somit stellen sich die Anlagekosten pr km zweigeleisiger Bahn auf 350.364 fl., 
wobei allerdings hervorgehoben werden muss, dass der Beginn der Bahn 
auf einem Viaducte von 129 m Länge liegt. 

Die Baukosten der Kabelbahnen in New- York stellen sich noch 
bedeutend höher und kostete z. B. der km zweigeleisige Kabelbahn in 
der dritten Avenue 653.318 fl., was wohl erklärlich erscheint, wenn 
man die Schwierigkeiten bei den Bauausführungen in Betracht zieht, 
welche durch die geradezu unglaubliche Anzahl von sich kreuzenden 
Rohrleitungen für die verschiedensten Zwecke entstanden sind. Fairchild 
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veranschlagt die Kosten für eine zweigeleisige Seilbahn von 5 km Länge 
nach einem Durchschnitt aus den Anlagekosten einer grösseren Anzahl 
von Seilbahnen wie folgt: 

1. Gentralstation : 

Grunderwerb . . lO.OOO S 

Hochbauten 25.000 „ 

Dampfmaschinen, Kessel, Seilspanner, 

Pumpen etc 67.000 ^ 

Zusammen: 102.000 S 

2. Ober- und Unterbau: 

19800 Cub. Yards Erdaushub ä 75 cents . 14.850 S 
7920 gusseiserne Joche 350 S* schwer zus. 

2755000 ^ ä 1-5 cent. 41.580 „ 

880 Rollen ä 3*75 S 3.300 

21120 Yards Schienen 50 S* schwer ä 2 Vi cents 26-400 „ 

21120 Yards Schienen 60 S* schwer a 2*25 cents 28.512 

154000 S* gusseiseme Deckel 2.695 

10000 cub Yards Beton ä 8-50 S . . . 85.000 „ 

15840 Fuß Geleise legen ä 1 S . . . . 15.840 „ 

28200 squar. Yards Granit Pflast. ä 3 S . 84.600 „ 

Entwässerungen 9.000 „ 

32180 Current Fuß Stahlkabel ä 33 cents . 10.619 „ 
Kanäle für die Seilführungen am Anfange 

und Ende dieser Bahn 13.000 „ 

Weichen und Kreuzungen 6.500 „ 

Bogenconstructionen 9.000 „ 

Zusammen: 350.896 S 

3. Fahrpark. 

15 Motorwagen sammt Greifer ä 2200 S . 33.000 S 

15 geschlossene Beiwagen ä 1200 S . . . 18.000 ,, 

Zusammen : 51.003 S 
IV. 

Wagenremise und Werkstätte 40.000 ffi 

V. 

Ferner für Projectsverfassung und Unvorherge- 
sehenes 15.104 ffi 

Daraus ergibt sich folgende Recapitulation ; 

1. Gentralstation 102.000 S 

2. Unter- und Oberbau 350.896 „ 
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3. Fahrpark .51.000 S 

4. Wagenremise und Werkstätte .... 40.000 „ 

5. Unvorhergesehenes 15.104 y, 

Zusammen rund 559.000 S 

Daher für den km zweigeleisige Bahn und 111.800 S, also 
280.000 ö. W. fl., wobei für die Verlegung bestehender Gas u. Wasser- 
leitungen, Kanäle etc. nichts veranschlagt ist. Diese Arbeiten verur- 
sachen aber meist sehr bedeutende Auslagen und man wird daher 
kaum fehlgehen, wenn man für eine im Bereiche einer grösseren Stadt 
herzustellende Kabelbahn mindestens den Betrag von 850.000 fl. als 
Anlagekosten pr. km, Doppelgeleise anninmit. 

Diese Durchschnittsziflfer als richtig angenommen, stellen sich die 
Anlagekosten einer Kabelbahn fünfmal so hoch als die einer Pferdebahn. 

Wir werden an anderer Stelle sehen, wie günstig sich trotz dieser 
hohen Anlagekosten die finanziellen Ergebnisse bei den Kabelbahnen 
stellen, in Folge der geringen BetrielDsausgaben und der außerordentlich 
grossen Personenfrequenzen, welche sie aufzuweisen haben. 

Diese Eigenschaft im Vereine mit der Möglichkeit, die grössten 
Steigungen ohne Schwierigkeiten bewältigen zu können, hat den Anstoss 
dazu gegeben^ dass Anfangs der 80er Jahre in einigen der größeren 
Städte Amerikas bestehende Pferdebahnen in Kabelbahnen umgestaltet 
wurden, und eine Anzahl von neuen Trambahnen mit Seilbetrieb ent- 
standen ist. 

Besonders massgebend waren die günstigen Erfahrungen bei den 
Kabelbahnen in San Francisco, bei welchen Steigungen von 125®/oo> 
l62*77oo ^^d sogar 2007oo vorkommen, ohne dass sich aus Anlass der- 
selben irgend welche Schwierigkeiten ergeben hätten und der Kraft- 
verbrauch sich in besonders ungünstiger Weise bei den Betriebsausgaben 
fühlbar gemacht hätte. 

Auch in jenen Städten, deren Klima wesentlich ungünstiger ist, 
als jenes der kalifornischen Hauptstadt, wurden günstige Erfahrungen 
mit den Kabelbahnen gemacht, und haben sich die Befürchtungen, 
welche man bezüglich des Verhaltens bei Schneefällen und starken Frösten, 
gehegt hat, nicht bewahrheitet. 

Um so auffallender muss es erscheinen, dass seit dem Jahre 189 t 
ein Stillstand in der Weiterentwickolung des Kabelbahnnetzes einge- 
treten ist, während gleichzeitig die Zahl der neu entstandenen elektrischea 
Bahnen eine sehr bedeutende Vermehrung erfahren hat und voraus- 
sichtlich der Vorsprung dieser weit jüngeren Betriebsform in den nächsten; 
Jahren noch auflfälliger werden dürfte. Es kommt sogar nicht selten 
vor, dass Gesellschaften, die auf einem Theile ihres Netzes bereits den 
Seilbetrieb eingeführt haben, für die neu zu erbauenden Linien nicht 
diesen, sondern den elektrischen Betrieb wählen, obwohl die vorhandenen. 
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Dampfmaschinen eine weitere Belastung noch ganz gut vertragen würden, 
während für die elektrischen Linien neue Centralstationen angelegt 
werden müssen; in der jüngsten Zeit wurden sogar Kabelbahnen in 
elektrische Bahnen umgewandelt, um einen einheitlichen Betrieb zu er- 
zielen; wie dies z. B. in St. Louis der Fall war. 

Abgesehen von den enorm hohen Anlagekosten der Kabelbahnen, 
denisn gegenüber jene der elektrischen Bahnen, wie ich später nach- 
weisen werde, weit geringer sind, scheint es besonders ein Umstand 
gewesen zu sein, der gegen die Kabelbahnen entschieden hat ; es ist dies 
die große Anzahl von Unfällen, die durch die Kabelbahnzüge hervor- 
gerufen werden und besonders in einzelnen Städten, wo man offenbar 
mit der Seilgeschwindigkeit zu weit gegangen is<^, eine erschreckende 
Höhe erreicht hat. 

Ein lehrreiches Beispiel bietet in dieser Richtung besonders Chicago, 
in welcher Stadt die Seilgeschwindigkeit zwischen 15 und 22 km per 
Stunde beträgt, dafür aber auch erfahrungsgemäss jeden Tag durch- 
schnittlich ein Mensch durch die Kabelbahnzüge entweder schwer ver- 
letzt oder gar getödtet wird. 

Es. ist kein Zweifel, dass diese Erscheinungen hauptsächlich durch 
den kolossalen Verkehr in den Strassen des Geschäftsviertels dieser Stadt 
veranlasst werden, welcher besonders in einigen Strassen, wie State Street, 
Eandolf Street und Washington Street in den Geschäftsstunden noch 
dichter ist, als der bekanntlich stellenweise schon kaum zu bewältigende 
Verkehr in den Hauptstrassßn der City von London. 

Wenn man in Betracht zieht, dass behufs Anhalten eines Kabel- 
bahnzuges der Wagenführer zuerst den Greiferhebel zurücklegen muss, 
um das Kabel auszulösen, dass er erst dann die mechanische Bremse wirken 
lassen kann, während er mit der zweiten Hand die Alarmglocke ziehen 
muss, um den Conducteur zum Anziehen der Bremsen bei den Beiwagen 
zu veranlassen, wenn man weiter bedenkt, dass die lebendige Kraft 
eines solchen mit verhältnissmässig grosser Geschwindigkeit rollenden 
und ziemlich schweren Zuges eine sehr bedeutende ist, daher die Wir- 
kung der mechanischen Bremse keine augenblickliche sein kann, weil 
der Wagen sogar mit gebremsten Rädern noch weitergleitet, und dass 
überhaupt eine Eeguürung der Fahrgeschwindigkeit, so lange der Wagen 
am Seile hängt, nicht möglich ist, so muss wohl zugegeben werden, dass 
selbst der aufmerksamste Wagenführer nicht im Stande ist, einen Unfall 
zu verhüten, wenn ein unvorsichtiger Passant plötzlich 5 oder 6 m vor 
seinem Wagen auftaucht. In den Strecken mit starken Gefällen können 
aber die Unfälle, die etwa durch den Bruch des Greifers und dem Ver- 
sagen der Bremse hervorgerufen werden, sehr bedauerliche Dimensionen 
annehmen, wie jener Unfall zeigt, der Ende 1894 in einem der Chicagoer 
Tunnels vorgekommen ist und die Tödtung von 6 Menschen, die 
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Verletzung von mehr als 20 Passagieren zur Folge gehabt hat Um aber 
wenigstens die durch Ueberfahren veranlassten Unfälle zu vermindern, wäre 
es nothwendig, die Seilgeschwindigkeit wieder wesentlich zu vermindern, 
und dadurch auf alle jene Vortheile zu verzichten, welche durch die 
Einführun.g der grossen Geschwindigkeit erreicht wurden. Daran aber 
denkt weder das Publikum noch die Gresellschaften, deren Einnahmen 
sofort bedeutend sinken würden, wenn man zu diesem Auskunftsmittel 
greifen wollte. 

Nachdem sich aber diese Thatsache nicht leugnen lässt, anderer- 
seits aber die Noth wendigkeit schnell zu fahren, bei den grossen Entfer- 
nungen unstreitig vorhanden ist, war es ganz natürlich; dass man an 
andere Auskunftsmittel dachte,, und als solches bot sich der elek- 
trische Betrieb schon deshalb, weil es möglich ist, im Augenblicke der 
Gefahr den treibenden Strom mit einer raschen Handbewegung, nicht 
nur auszuschalten, sondern sogar umzukehren, gleichzeitig aber die Bremse 
wirken zu lassen und dadurch den Wagen auf ausseroixientlich geringe 
Entfernungen anzuhalten, selbst wenn die Geschwindigkeit desselben eine 
grössere war. 

Ich werde auf die Vortheile des elektrischen Betriebes später aus- 
führlicher zu sprechen kommen, es sei mir aber an dieser Stelle gestattet 
anzuführen, dass John N. Beckley gelegentlich der 9. Versammlung 
der Strassenbahninteressenten des Staates New- York am 15. September 
1891 sich wie folgt über diesen Gegenstand äusserte: 

„Im gegenwärtigen Augenblicke, wo in Nordamerika über 5000 hm 
elektrische Eisenbahnen im Betriebe stehen, welche täglich von Millionen 
Menschen benützt werden, ist es meine Pflicht, hervorzuheben, dass sich 
im Gegensatze zu den Kabelbahnen auf allen diesen Bahnen noch nicht 
ein schwerer Unfall ereignet hat und dass daher die elektrischen Bahnen 
mit Recht von der Bevölkerung nicht nur als das beste, sondern auch 
als das sicherste Verkehrsmittel gepriesen werden". 

Wenn aber auch die elektrischen Bahnen zweifellos durch die 
Eigenschaft der grösseren Sicherheit den Seilbahnen in Städten mit einem 
dichten Verkehr vorzuziehen sind, wäre es doch ganz ungerecht, die 
guten Eigenschaften des Seilbetriebes zu verkennen und nicht hervor- 
zuheben, dass der Hauptvortheil dieses Betriebssystems in der leichten 
und wirthschaftlich vortheilhaften Überwindung grosser Steigungen zu 
suchen ist. Es muss ferner zugegeben werden, dass die Seilbahnen eine, 
ausserordentliche Leistungsfähigkeit besitzen, wofür wohl die in Chicago 
bestehenden Kabelbahnen einen glänzenden Beweis geliefert haben, nach- 
dem während der Ausstellungszeit stündliche Leistungen von 6000 
Personen in jeder Richtung durchaus nicht zu den Seltenheiten gehörten. 
Dabei ist es möglich, die Leistungsfähigkeit einer solchen Bahn jeder- 
zeit den Anforderungen des Verkehres rasch anzupassen, dadurch die 
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weitgehendste Ökonomie im Betriebe zu erzielen und schliesslich dürfen 
auch jene Vortheile nicht vergessen werden, welche durch die fast gänz- 
liche Geräuschlosigkeit der Fahrt, durch die Vermeidung von Rauch, 
Funkenflug und die Schonung der Strassenfahrbahnen erreicht werden. 

Dagegen müssen allerdings auch wieder die Nachtheile berück- 
sichtigt werden, welche nach den vorstehenden Auseinandersetzungen 
zunächst in den höheren Anlagekosten, in den Schwierigkeiten bei der 
Herstellung der Seilkanäle und der Entwässerung derselben und in 
Complicationen, welche gekrümmte Strecken verursachen, zu suchen sind. 

Der Hauptnachtheil wird aber immer die Unmöglichkeit bleiben, 
die Geschwindigkeit entsprechend zu reguliren, beziehungsweise die 
Wagen rasch zum Stehen zu bringen. Für enge Strassen wird daher 
der Seilbetrieb, besonders wenn der Verkehr gross ist, sich niemals 
eignen, und kann es sogar vorkommen, dass zur Vermeidung von 
Unglücksfällen bei einer succsesive eingetretenen Steigerung des Strassen- 
verkehres der ursprünglich ganz entsprechende Seilbetrieb eingestellt 
und durch einen anderen ersetzt werden muss. 

Wenn es sich aber um die Anlage einer Strassenbahn in Stadt- 
theilen handelt, die besonders ungünstige Neigungsverhältnisse aufweisen, 
deren Strassenzüge jedoch gerade sind und keine solche Steigerung 
des Verkehrs erwarten lassen, dass die Gefahren des Seilbetriebes 
eintreten können, wird derselbe gewiss in Erwägung gezogen werden 
müssen und es Sache des Calculs sein, zu ermitteln, ob eine Kabelbahn 
einen besseren finanziellen Erfolg verspricht als eine andere Strassenbahn. 

Solche Stadttheile sind besonders die in allen amerikanischen Städten 
bestehenden Wohnviertel, weil diese meist sehr breite Strassen besitzen, 
in denen sich gewöhnlich nur ein ziemlich schwacher Verkehr ab- 
wickelt, also für eine mit grosser Geschwindigkeit ausgestattete Strassen- 
bahn keine Hindernisse vorhanden sind. Am besten aber werden sich die 
Seilbahnen immer dort bewähren, wo dieselben auf eigenem Planum 
angelegt sind und es sich lediglich um die Bewältigung von bedeuten- 
den örtlichen Steigungen handelt, wie dies z. B. in Pittsburgh der Fall 
ist, wo die hohen Ufer der Flüsse steile Kämpen bilden, deren Bewälti- 
gung durch eine Seilbahn am einfachsten und sichersten erfolgen kann, 
und auch Veranlassung zur Ausführung einer ganzen Reihe solcher 
Bahnen gegeben hat. 



IV. Elektrische Bahnen. 

Wie schon im geschichtlichen Tbeile hervorgehoben wurde, sind die 
ersten praktischen Versuche für die Anwendung der Elektricität zur 
Fortbewegung von Strassenbahnwagen in Nordamerika von Charles J. 
van Depoele in Chicago und Daft in Green ville im Jahre 1883 durch- 
geführt worden. 

Im Jahre 1884 war eine elektrische Eisenbahn auf der Ausstellung 
in Toronto in Betrieb und im Jahre 11^85 hat Spragne in Baltimore 
und van Depoele in Toronto nach ganz denselben Prinzipien, die heute 
noch in Anwendung stehen, die ersten elektrischen Strassenbahnen gebaut. 

Diese drei bisher genannten Elektriker waren massgebend für die 
Construction der elektrischen Eisenbahnen in Amerika und ihnen gebührt 
der Löwenantheil an dem Verdienste den elektrischen Betrieb so rasch 
in den Vereinigten Staaten populär gemacht zu haben. 

Vom Jahre 1888 an war Van Depoele der Chef der Eisenbahn- 
abtheilung der Thomson Houston Comp., welche seither mit der vormali- 
gen Edison Comp, vereinigt den Namen General Electric Company führt 
und nach einem mir vorliegenden Berichte die meisten elektrischen 
Bahnen in Nordamerika und zwar nicht weniger als 7880 km gebaut 
hat •, nach sorgfältigem Studium hat diese durch ihre Erfahrungen gewiss 
massgebende Gesellschaft folgende Prinzipien für die Construction solcher 
Bahnen aufgestellt: 

1. Der Motor muss am Wagengestelle angebracht werden (Vati 
Depoele hatte denselben ursprünglich am Plateau aufgestellt). 

2. Der Antrieb der Elektromotoren soll thunlichst direct auf di& 
Wagenachse erfolgen. 

3. Jeder Wagen ist mit 2 Motoren auszustatten, so dass jede 
Wagenachse unabhängig von der anderen angetrieben wird. 

4. Die Motoren sind auf dem Wagengestelle so anzubringen, dass 
sie unter dem Wagenkasten liegen, jedoch auch durch die Schwankungen, 
und Stösse, welche der Wagen zu erleiden hat, möglichst wenig leiden. 

Diese Prinzipien stehen heute in Nordamerika in allgemeiner 
Geltung; in jüngster Zeit hat sich allerdings das Bestreben gezeigt, statt 
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2 Motoren nur einen anzuwenden, doch ist die Dauer der bezüglichen 
Versuche noch zu kurz, um ein sicheres Urtheil zu gestatten. 

Das für Bahnen mit einfacher oberirdischer Leitung übliche 
Stromschema ist aus Fig. 23 ersichtlich; es zeigt, wie von der 
positiven Bürste der Dynamomaschine G der Strom durch die Haupt- 
leitung C, welche in der Mitte des Geleises und in entsprechender Höhe 
über demselben angeordnet ist und von dieser durch die TroUeys T und 
die punktirt angedeuteten Leitungen am Wagen in die Elektromotoren 




Fig. 23. 

M gelangt, dieselben passirt und durch die Räder, Schienen und eine 
Drahtverbindung zur negativen Bürste der Dynamomaschine zurückkehrt. 

Bei jeder einzelnen ContactroUe tritt eine Theilung des Stromes 
in der Weise ein, dass in den entstehenden Nebenschluss nur Jene 
Stromquantität gelangt, welche erforderlich ist, um den einzelnen Wagen 
vorwärts zu bewegen, niemals aber mehr. Die Schienen müssen natürlich, 
um als Rückleitung dienen zu können, zu einem continuirlichen Leiter 
verbunden sein, was meist durch kupferne Drahtschleifen geschieht, 
welche an den Schienenstössen in entsprechender Weise angebracht sind. 

Man unterscheidet also folgende Haupttheile bei einer elektrischen 
Bahn: 

1. Die Kraftstation, 

2. die Leitungen, 

3. die Geleise, 

4. die Motoren, welche die Wagen vorwärts treiben. 



Die Kraftstation. 

So weit mir bekannt ist, besteht gegenwärtig in Nordamerika erst 
eine elektrische Bahn, welche mit Wassermotoren arbeitet; es ist dies 
jene Linie, welche längs des canadischen Ufers am Niagara-Fall vorbei- 
führt, der auch die Betriebskraft liefert, und zu diesem Zwecke einen 
verschwindend kleinen Theil jener ungeheueren Naturkraft, die in diesen 
Fällen aufgespeichert ist, abgeben muss. 

Alle übrigen Centralen sind mit Dampfmaschinen ausgestattet, 
welche in erster Linie nicht nur sehr sicher und gleichmässig, sondern 
auch sehr ökonomisch arbeiten müssen. So wenig kleinlich die Amerikaner 
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auch sind, ebenso gute Rechner sind sie, und darum richten sie ihr 
Hauptaugenmerk bei allen solchen Kräftstationen, auf einen billigen 
Betrieb, ohne Eücksicht darauf, ob die erste Anlage dadurch etwas 
theurer wird, in der richtigen Voraussetzung, dass die Ersparnisse beim 
Betriebe weit ausgiebiger sind, als die Ersparnisse an Zinsen für die 
Anlagekosten. 

Was die Situirung der Centralstation anbelangt, so hängt diese 
nicht allein von den Kosten des Grunderwerbes, der Nothwendigkeit, die 
architektonische Ausschmückung des Grebäudes der Umgebung anpassen 
zu müssen, der leichten Beschaffung von Wasser und Kohlen, sondern 
auch hauptsächlich davon ab, dass dieselbe thunlichst in der Mitte des 
Leitungsnetzes sich befindet, weil die Länge der Leitungen für die Quer- 
schnittsdimension derselben und für die Widerstände massgebend ist. 
Der günstigste Punkt für die Centralstation wird also unter Berück- 
sichtigung dieser Factoren zu ermitteln sein; von dem Umstände, ob es 
möglich ist, die erforderlichen Wasserquantitäten zu beschaffen, wird es 
dann abhängen, ob eine Dampfmaschine mit Condensation oder ohne 
dieselbe gewählt werden soll. Mit Rücksicht auf die erzielbare Kohlen- 
ersparnis werden in Nordamerika beinahe ausschliesslich Condensations- 
maschinen und, um hohe Dampfspannungen erzielen zu können, Wasser- 
röhrenkessel verwendet. 

Zur Vermeidung von Kraftverlusten geschieht der Antrieb der 
Dynamomaschinen von der Dampfmaschine, bei den in jüngster Zeit 
hergestellten Anlagen, direct, also ohne Einschaltung einer Zwischen - 
welle, bei den älteren Anlagen dagegen sind durchwegs Riemenantriebe 
im Gebrauch. Ein sehr interessantes Beispiel für den directen Antrieb 
war in der Centralstation der Intramural Railway in der kolumbischen 
Ausstellung in Chicago zu sehen, wo eine 2000pferdige AUis-Dampf- 
maschine mit einem 1500 Kilowatt Generator der General Electric 
Comp, in dieser Weise gekuppelt war. 

Es Hegt keine Nothwendigkeit vor, in das Detail der verschiedenen 
Anordnungen, die in dieser Beziehung möglich sind, einzugehen, weil 
ich kaum in der Lage wäre, etwas Neues zu sagen, und die Ansichten 
der deutschen Fachmänner über die maschinellen Anlagen in diesen 
Centralstationen im Allgemeinen nicht besonders günstige sind; dagegen 
lasse ich nach der Street Railway Review die Beschreibung einer 
im Jahre 1892 von der Chicago City Railway in der Wabash Avenue 
erbauten Centralstation folgen (Fig. 24 u. 25), welche den Strom fiir 
172*8 hn Geleise, auf denen 350 Wagen laufen, zu liefern hat und 
bei deren Herstellung die bisher gemachten Erfahrungen die weit- 
gehendste Berücksichtigung gefunden haben. 

Das Gebäude ist 39*6 m breit, 44'8 m lang, 10*6 m hoch, und steht 
vollkommen frei, es ist im Ziegelrohbau mit Terracottaornamenten aus- 
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geführt, und macht einen recht gefälligen Eindruck. — Die eiserne 
Dachconstruction trägt eine Oberlichte, durch welche der ganze Eaum 
ausserordentlich viel Licht und ein sehr freundliches Aussehen erhält. 



Fig. 25 
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Fig. 24. 

Der Kesselraum ist 390 m lang und 110 m breit und enthält 
14 Wasserröhrenkessel System Mohr für 10 Atmosphären Ueberdruck 
mit 1'8 m Durchmesser und 5*5 m Länge, von denen jeder 64 Röhren 
mit 10 cm Durchmesser besitzt und mit einem Rauch Verbrennungsapparat 
nach Murphy ausgestattet ist. Die Kohle wird den Kesseln durch einen 
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eigenen sehr sinnreichen Apparat zugeführt, welcher zwischen den 
Kohlenbehältern und den Kesselfeuerungen durch eine maschinelle Ein- 
richtung bewegt wird. 

Der Schornstein ist in der Mitte des Kesselraumes situirt und hat 
eine Höhe von 53 m und einen äusseren Durchmesser von 5'2 m. Im 
Kesselhäuse befinden - sich noch 2 Vorwärmer, zur Erhitzung des für die 
Kessel bestimmten Wassers. Ober dem Kessel sind 76 cm weite Dampf- 
sammler angeordnet, von welchen der Dampf den einzelnen Dampf- 
maschinen durch 25 cm weite Röhren zugeführt wird. 

Der Maschinenraum ist 39 m lang und 27*4 m breit, seine Wände 
sind mit emaillirten Platten bedeckt, welche dem ganzen Eaum ein 
ausserordentlich nettes Aussehen geben. Zur Beleuchtung des Maschinen- 
und Kesselhauses sind 10 Bogenlampen und 60 Glühlampen vorhanden. 

Das Schaltbrett ist auf einem erhöhten Balkon hinter den Dynamo- 
maschinen aufgestellt, so dass der leitende Ingenieur von dort aus das 
ganze Maschinenhaus übersehen kann, gleichzeitig aber im Stande ist, 
durch die aneinander gereihten ControUapparate alle Vorgänge in den 
einzelnen Linien zu beobachten. Die 10 Generatoren, welche paarweise 
angeordnet sind, wm'den von der Westinghouse Comp, geliefert, und 
sollen bei einer Tourenzahl von 300 und einer Spannnung von 550 Volts 
jeder 700 H. P. liefern, so dass die gesammte zur Verfügung stehende 
motorische Kraft 7.000 H. P. beträgt. 

Die Dampfmaschinen System W h e e 1 o c k (Hochdruck) arbeiten eben- 
falls paarweise und leisten bei 7 Atmosphären Kesseldruck und 100 
Touren in der Minute jede 700 H. P., wobei per Pferdekraft und Stunde 
12'7 kg Wasser verdampft und 1*7 kg gesiebte Kleinkohle, welche 
3 fl. 75 kr. per Tonne loco Centralstation kostet, verbrannt wird; die 
zwischen den Maschinen gelagerten Schwungräder haben 5*5 m Durch- 
messer, ein Gewicht von 22' 7 Tonnen und die für 21 Baumwollseile von 
3 cm Durchmesser erforderlichen Rillen. Zur Erzielung einer gleich- 
massigen Spannung der Transmissionsseile werden dieselben über ein 
Rollensystem geführt, welches in ganz ähnhcher Weise wie bei den 
Kabelbahnen durch ein Gewicht den erforderlichen Ausgleich herbeiführt. 
Man will dadurch ermöglichen, dass die Baumwollseile volle 5 Jahre 
Dienst machen, ohne durch das sonst häufig erforderliche Nachspannen 
Anlass zu Anständen zu geben. Die ganze Anlage macht einen ausser- 
ordentlich günstigen Eindruck und hat auch bisher, obwohl an einigen 
Tagen, wo der Ausstellungsbesuch ein überraschend grosser war, alle 
Maschinen weit über das Maass ihrer Leistungsfähigkeit in Anspruch 
genommen werden mussten, tadellos functionirt;.. — es wird später 
Gelegenheit sein, durch die Kosten der KrafterzeugSgig in dieser Central- 
station den Beweis zu liefern, dass dieselbe sehr ökonomisch arbeitet. 



TAFEL I. 
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Ein zweiter ebenfalls häufig angewendeter Motor ist der Daft- 
Motor, bei welchem d6r Feldmagnet einfache Hufeisenform hat. Der 
Motor besitzt drei verschiedene Wickelungen, welche übereinander- 
geschoben sind. Die unterste ist Compoundwickelung, welche die Aufgabe 
hat; die Tourenanzahl so constant zu erhalten, dass die Schwankungen 
zwischen Leergang und Maximalbelastung nicht über 2% betragen. 

Man findet femer häufig die Generatoren von Brush, Thomson 
Houston, Edison, Short, Eickemeyer, der Mather Electric Comp., der 
Walker Electric Comp., der General Electric Comp, und in jüngster Zeit 
am öftesten die Motoren der Westinghouse Comp, in den Centralanstalten ; 




Fig. 31. 

die 4 zuletzt genannten sind in den Figuren 27, 28, 29 und 30 auf 
Tafel II dargestellt. 

Die Motoren der Centralstation einer elektrischen Bahn werden 
bekanntlich durch den fortwährenden Wechsel im Kraftbedarf in ziemlich 
ungünstiger Weise beansprucht. 

Die Fig. 31 zeigt nach Crosby das Diagramm für den Kraftbedarf 
innerhalb 9 Minuten einer 6*4 km langen elektrischen Bahn, auf welcher 
sieben Wagen im Betrieb stehen und sieht man aus derselben, dass die 
erforderliche motorische Kraft fortwährend schwankt und in 5 Minuten 
nicht weniger als 24mal von 50 auf 150 H. P. steigt und wieder fkllt. 

Daraus folgt, dass die Motormaschinen mit vorzüglichen Regulatoren 
versehen sein müssen, um die Spannung thunlichst auf gleicher Höhe 
zu erhalten und dass die maschinelle Anlage überhaupt sehr solid aus- 
geführt sein muss, um allen Anforderungen zu entsprechen. 

Wenn es sich darum handelt, eine derartige Kraftstation zu errichten, 
muss zunächst der Kraftbedarf ermittelt werden, welcher hauptsächlich 
von den Neigungsverhältnissen der Bahn abhängt. 
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Nach den in Amerika gemachten Erfahrungen berechnet Crosby 
den Kraftbedarf für einen normalen Wagen mit 5 m Länge, dessen 
Gewicht im vollbesetzten Znstande mit 8 Tonnen angenommen werden 
kann, bei einer Geschwindigkeit von 13 km per Stunde wie folgt: 

Steigung in % : 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
Kraftbedarf in H. P.: S'ö 6-5 9-5 13-0 16*0 19*0 225 25-5 28-5 320 35-0. 

Diese Kraftäusserungen sind an den Wagenachsen erforderlich; 
wenn man sicher rechnen wül, muss die in der Centralstation am Motor 
zur Verfügung stehende Energie um 40% grösser angenommen, ausser- 
dem aber noch jener Kraftbedarf berücksichtigt werden, welcher beim 
Anfahren nothwendig ist und erfahrungsgemäss 4 bis omal grösser an- 
genommen werden muss, als der normale. 

Um daher eine richtige Basis für den Kraftbedarf zu gewinnen, 
ist es nothwendig, sich eine grafische Fahrordnung aufzustellen, aus 
welcher dann die ungünstigsten Stellungen der Wagen bezüglich des 
Anfahrens entnommen, und für diese die Berechnung der erforderlichen 
motorischen Kraft vorgenommen werden kann. 

Ist dieser Kraftbedarf bekannt, so kann man dann an die Pro- 
jectirung 4er Centralstation gehen, und ich will an der Hand des aus- 
gezeichneten Werkes von Oscar T. Crosby und Louis Bell zeigen, wie 
man in Amerika solche Stationen für eine Bahn, auf welcher 20 bis 
25 Wagen verkehren sollen, ausgestaltet. 

Nimmt man an, dass die vorkommenden Steigungen nicht grösser 
sind, als 2 ^/o, so ergibt sich ein Ejaftbedarf yon ungeßlhr 10 bis 
12 H. P. per Wagen und somit für 25 Wagen rund 240.000 Watts, 
es werden also 4 Dynamos mit je 60 Kilowatt erforderlich sein. Mit 
Rücksicht auf die erforderliche Oekonomie empfiehlt es sich, 2 Dampf- 
maschinen mit je 150 H. P. zu wählen, und zwar, wenn soviel Raum 
vorhanden ist, dass man Dampf- und Dynamomaschinen nicht direct 
kuppeln muss, langsam gehende Maschinen. 

Die Anzahl der Kessel wäre mit 4 festzustellen, so dass jeder 
Dampf für 75 H. P. zu liefern im Stande ist. 

Bei dieser Anordnung werden des Morgens und Abends, wenn der 
Verkehr erfahrungsgemäss am stärksten ist, alle 4 Dynamomaschinen 
arbeiten müssen^ während die übrige Zeit nur 2 Dynamomaschinen und 
eine Dampfmaschine für den Betrieb erforderlich sein werden. 

Es bleibt also Zeit genug übrig, um die erforderlichen Reparaturen 
an den Maschinen durchzuführen, dieselben können daher auch im 
besten Zustande erhalten werden, weshalb bei dieser Anordnung der 
Aufwand für Reservemaschinen vollständig entfallen kann. 

Wie schon erwähnt, legt man in Amerika durchwegs einen grossen 
Werth auf die Erzielung der thunlichsten Oekonomie im Betriebe, es 
werden daher fortwährend genaue Beobachtungen über den Kraftver- 

Kö stier, Amerik. Strassenbahnen. 5 
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brauch und die Kosten der, Krafterzeugung gemacht, welche zu sehr 
interessanten Ergebnissen geführt haben, auf die ich später bei dem 
Capitel über Betriebskosten noch einmal zurückkommen werde. 

Ich will hier nur noch anführen, dass in jenen Städten, wo 
natürliches Gas vorhanden ist, wie z. B. in Pittsburgh die Kessel selbst- 
verständlich mit diesem geheizt werden. Die dazu erforderlichen Ein- 
richtungen für die Einführung des Gases sind ausserordentlich einfach, 
und gestatten in jedem Augenblick von der Gasheizung auf die Kohlen- 
heizung überzugehen. 

Der m' natürliches Gas kostet gegenwärtig in Pittsburgh rund 
1 kr. ö. W. und ist dasselbe daher ein äusserst billiges Heizmaterial, da die 
Heizkraft mehr als doppelt so gross wie jene einer guten Kohle ist; 
überdies hat das Heizen mit natürlichem Gase noch den ausserordentlichen 
Vortheil, dass das Kesselhaus viel leichter rein gehalten werden kann, 
und thatsächlich habe ich noch nie ein so nett und rein gehaltenes 
Kesselhaus gesehen, wie jenes der Cityzens Traction Comp, in Pitts- 
burgh, welche ihre Kessel ausschliesslich mit Gas heizt. 

In kleinen Städten wird die Oekonomie noch weiter getrieben, indem 
versucht wird, auch den Auspuffdampf zu verwerthen und zwar in der 
Weise, dass derselbe durch ein Röhrennetz in die Häuser geleitet und 
dort zur Beheizung derselben verwendet wird. 

Eine solche Anlage ist z. B. in Ottumwa, einer Stadt von 19,000 
Einwohnern, im Staate Jowa ausgeführt und zwar von der in dieser 
Stadt bestehenden Unternehmung der elektrischen Bahn, welche übrigens 
gleichzeitig von ihren 2 Centralen aus die Stadt elektrisch beleuchtet, 
wie dies in Amerika sehr häufig der Fall ist. 

Die Kosten für die Beheizung eines normalen Zimmers stellen sich 
für die Consumenten per Jahr auf 8 bis 9 Dollars, eines Gebäudes mit 
12 bis 15 Zimmern auf 90 bis 136 Dollars und erfreut sich die Ein- 
richtung grosser Beliebtheit, so dass die Zahl der Consumenten im 
Jahre 1889 sich auf 36, im Jahre 1890 auf 69, im Jahre 1891 aber 
schon auf 119 belaufen hat. 

Die Leitungen. 

Bezüglich der Stromspannung geht man in Amerika bei den 
elektrischen Bahnen aus Sicherheitsrücksichten ebenfalls nicht höher als 
dies in Europa üblich ist und wendet meistens Spannungen zwischen 
300 und 500 Volts an, so dass die Isolirimg der Leitungen noch ohne 
besondere Vorrichtungen sicher durchführbar und keinerlei Gefahr für 
die Bediensteten oder die Passanten zu befürchten ist. 

Die erforderliche Stromquantität hängt von der Anzahl und dem 
Gewichte der Wagen, der Nivellette und den Richtungsverhältnissen der 
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Bahn, der Anzahl der Haltestellen, dem Verhältniss, in welchem die 
Zahl der auf der Steigung befindlichen Wagen zu jenen auf dem 
Grefälle steht, schliesslich auch von dem Zustande des Oberbaues und 
den Witterungseinflüssen, welche den Widers tandscogfficienten beein- 
flussen, ab. Wenn diese Factoren alle bekannt sind^ lässt sich die er- 
forderliche Stromquantität mit ziemlicher Genauigkeit festsetzen, und ist 
damit der Hauptfactor für den Querschnitt der Leitung gegeben. 

Es wird durchwegs ein grosser Werth darauf gelegt, den günstigsten 
Leitungsquerschnitt zu wählen, welcher bekanntlich nach dem Gesetze 
W. Thomson's jener ist, für welchen die jährlichen Zinsen des Anlage- 
capitales gleich den jährlichen Kosten des Energieverlustes sind. 

Nachdem bei elektrischen Bahnen der Kraftbedarf ein ziemlich 
wechselnder ist, das Maximum desselben aber in den meisten Fällen 
nur verhältnismässig selten in Anspruch genommen wird, muss bei 
Berechnung des günstigsten Leitungsquerschnittes auch auf diesen Um- 
stand Rücksicht genommen werden, und genügt es der Berechnung eine 
mittlere Stromstärke zu Grunde zu legen. 

Die richtige Durchführung dieser Rechnung ist sehr wichtig, weil 
sie über die Leistungsfähigkeit der ganzen Anlage entscheidet, welche 
durch die unvermeidlichen Spannungsverluste, die in der Leitung ent- 
stehen, wesentlich beeinflusst wird. 

Diese Energieverluste in der Leitung, also die Verluste durch die 
Kraftübertragung sollen 15 % nicht überschreiten und wird in Amerika 
im Allgemeinen diese Ziffer als eine Grenzziffer angenommen. 

Da aber der Widerstand mit der zunehmenden Länge der Leitung 
wächst, eine bedeutende Verminderung der Spannung aber unzulässig ist, 
diese im Gegentheil ziemlich konstant erhalten werden muss, so würden 
die Arbeitsleitungen bei längeren Linien so bedeutende Dimensionen er- 
halten, dass die Anlagen dadurch sehr kostspielig und daher sogar unter 
Umständen unausführbar werden müssten. 

Deshalb kann das in Fig. 23 dargestellte Schema nur bei kurzen 
Linien zur Anwendung kommen, und führt man bei längeren Linien 
ausser der Arbeitsleitung noch isolirte Speise-Leitungen aus, welche 
mit der ersten in Entfernungen von 150 bis 300 m durch kurze Quer- 
leitungen verbunden sind. 

Mit Ausnahme von New- York und Washington wo in jüngster Zeit 
einige Linien mit unterirdischer Stromzuführung gelegt wurden, auf 
die ich später zu sprechen komme, bestehen in Nordamerika aus- 
schliesslich nur elektrische Bahnen mit Luftzuführungen, und zwar 
werden 3 verschiedene Methoden der Leitungsführung angewendet: 

1. In jenen Fällen wo die Geleise beiderseits an den Gehsteigen 
liegen, werden längs der Randsteine derselben Säulen aufgestellt, 
welche Consolen tragen, an deren Ende die Isolatoren für die Arbeits- 

5* 
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leitung angebracht sind. (Fig. 32 D und Fig. 33 F). Meistens tragen diese 
Säulen auch noch die Bogenlampen für die öffentliche Beleuchtung 
(Fig. 32 D) und nehmen daher die Stelle der auch in unseren 
Strassen üblichen Gaskandelaber ein, so dass das Strassenbild dasselbe 
ist welches wir zu sehen gewöhnt sind. Bei den Strassenbahnen in 
Chicago tragen diese Säulen die Isolatoren für die Speiseleitungen wie 
z. B. die Skizze Fig. 33 F zeigt. 

2. In jenen Städten aber, in welchen die Strassen breit, genug sind, 
um die Geleise nebeneinander in die Mitte der Fahrbahn verlegen zu 
können, wird zwischen denselben eine Säule mit 2 Consolen aufgestellt ; 

(B in Fig. 32 und E in 
Fig. 33), welche ebenfalls 
als Träger der Lichtquelle 
oder der Leitungen dienen 
kann. 

3. In den meisten klei- 
neren Städten aber stehen 
beiderseits der Strasse höl- 
zerne oder eiserne Säulen, 
zwischen denen auf Iso- 
latoren Drähte gespannt 
sind, an welchen die Ar- 
beitsleitung hängt. (Fig. 32 
Aund C, Fig. 33, G und 
H). Die Entfernung der 
Säulen beträgt gewöhnlich 
35 bis 40 w, und erfährt 
nur in solchen Strecken, 
wo scharfe Bögen vor- 
kommen eine Vermin- 
derung. 

In allen Fällen aber muss die Arbeitsleitung genau ober der Mitte 
des Geleises liegen, und dem Zuge desselben auch in den etwa vor- 
kommenden Weichen folgen, damit die Zuführung des Stromes durch 
die ContaktroUe nirgends eine Unterbrechung erleide. 

Es muss an dieser Stelle hervorgehoben werden, dass diese in 
Amerika allgemein übliche Art der Leitungsführung, trotzdem sie 
stellenweise ohne jeden Schönheitssinn durchgeführt ist, das Strassenbild 
nicht besonders ungünstig beeinflusst; allerdings sind die vielen Tele- 
grafen-, Telefon- und Lichtleitungen in den meisten Städten, die ich ge- 
sehen habe, auf hölzernen Säulen und oft in so unschöner Weise ge- 
führt, dass die Luftzuführungen für die elektrischen Bahnen gar nicht 
auffallen; dort aber, wo man schon auf die nette Ausführung der ober- 




Fig. 32. 
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irdisch geführten Leitungen zu halten beginnt, nnd m emzeTnen Städten, 
wo die elektrischen Bahnen durch die meist sehr schönen Wohnviertel 
führen, sind auch die Leitungen für die Bahn besser ausgeführt, und 
die Träger und Consolen so hübsch durchgebildet, dass sie entschieden 
eine Zierde der Strassen bilden, keineswegs aber eine Störung des 
Strassenbildes herbeiführen. 

Wenn sich trotzdem in jüngster Zeit auch in Amerika das 
Bestreben zeigt, Bahnen mit unterirdischen Leitungen zu schaffen, so ist 
die Ursache dafür in dem Umstände zu suchen, dass dort bisher alle 
Telegrafen-, Telefon- und Lichtleitungen oberirdisch geführt wurden und 
daher in vielen Strassen der Einführung des elektrischen Betriebes mit 
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Fig. 33. 



oberirdischen Leitungen Schwierigkeiten im Wege stehen, die nur dann 
zu umgehen sind, wenn es gelingt die Leitungen für die Bahn unter 
die Strassen zu verlegen, weil es kaum zu erreichen wäre, die bestehen- 
den Unternehmungen zu veranlassen, ihre oberirdischen elektrischen 
Leitungen in Kabelleitungen umzuwandeln. 

So hat z. B. die North Chicago Strassenbahn im Jahre 1892 in 
der Strecke von der Lincoln zur Holsted avenue an Stelle einer Pferde- 
bahn eine doppelgeleisige elektrische Bahn mit unterirdischer Stromzu- 
führung nach der Anordnung Love's hergestellt, und zwar auf eine Länge 
von 2*4 km. 

Bei dieser Construction wird die ganze Bahn ähnlich wie bei 
den Kabelbahnen auf eiserne Joche gelegt, die ein Gewicht von 
160 kg haben und in Entfernungen von 1*2 m aufgestellt werden. 
Jedes 25. Joch ist so ausgebildet, dass ein Setzschacht entsteht, aus 
welchem die Entwässerung des Kanales, der durch Ausbetonirung des 
zwischen den Jochen freibleibenden Raumes in der Mitte des Geleises 
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Fig. 34. 



gebildet wird, in die Strassenkanäle erfolgt. Die Wände dieses Kanales 
sind dorcli Eisenblechplatten gebildet, die Leitungen, die aus Kupfer- 
stäben von 23y^^ fyifj^ Querschnitt bestehen, sind an den Jochen isolirt 
befestigt, und durch 17 förmige Winkeleisen bedeckt, so dass ein Schlitz 
entsteht, in welchem eine Art Greifer Platz findet, der vom Wagen 
zu den Leitungen reicht. Dieser Greifer (Fig. 34) besteht aus 
4 Kollen, welche auf einem Holzrahmen so befestigt sind, dass je zwei 
auf jedem der, beiden Stromleiter laufen, an welchen sie durch Federn 
kräftig angedrückt werden, und wird auf diese Weise die Uebertragung 
des Arbeitsstromes von der Leitung zu den Elektromotoren sehr, einfach 
bewirkt. 

So weit ich Urtheile über diese Linie erfahren konnte, soll sich die 
Anordnung ganz gut bewährt haben; man scheint aber trotzdem mit der- 
selben noch nicht ganz 
zufrieden zu sein, weil, 
wie ich schon einmal er- 
wähnte, die Metropoli- 
tan - Traction -Company 
in New- York Ende des 
Jahres 1893 einen Preis 
von 50.000 Doli, für 
die Erfindung eines in allen Fällen brauchbaren Systemes mit elek- 
trischem Antriebe und unterirdischen Leitungen ausgeschrieben hat. 

In der jüngsten Zeit wurde in New- York eine Versuchsbahn nach 
dem Johnson-Lundell System ausgeführt, und durch 6 Monate betrieben, 
welches, wenn es sich bewähren würde, große Vortheile für sich hätte. 
Die Erfinder legen nämlich in der Mitte zwischen den Schienen 
eine mit den Schwellen verschraubte Langschwelle, und auf diese eine 
Flachschiene aus Kupfer, deren Oberfläche genau in das Niveau des 
Pflasters zu liegen kommt. - Von dieser Schiene wird der Strom durch 
Metallbürsten den Elektromotoren am Wagen zugeführt, die Kupfer- 
schiene ist aber in gut isolierte Sectionen von 25 m getheilt. In der 
gleichen Entfernung sind Elektromagnete in wasserdichten eisernen 
Kästen neben der Bahn angebracht, welche bewirken, dass die Kupfer- 
schiene nur dann mit den unter dem Geleise geführten Speiseleitungen 
verbunden ist, wenn der Wagen sich auf denselben befindet. Die Con- 
struktion ist verhältnismäßig einfach und sollen die Versuche gezeigt 
haben, dass, wenn das Geleise 5 cm unter Wasser gesetzt war, der 
Energieverbrauch auf horizontaler Bahn für den Wagen bei einer Span- 
nung von 300 Volts nur 2 Ampere, also nicht einmal eine Pferdekraft 
betrug. 

Es wäre zu wünschen, dass mit diesem Systeme Versuche in 
größerem Maßstabe durchgeführt würden, weil dasselbe gegenüber den 
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bis jetzt kekannten Systemen mit unterirdischer Stromzuführung große 
Vortheile bietet, und sich besonders für die Umwandlung bestehender 
Pferdebahnen empfehlen würde, nachdem der vorhandene Oberbau, wenn 
er tragfähig ist, belassen werden kann. 

Ende 1894 wurde durch die General Electric-Company in der Le- 
nox-Avenue ii^ New- York eine elektrische Straßenbahn mit unterirdischer 
Stromführung gebaut, welche in der Figur 35 dargestellt ist. 

Ganz ähnlich wie bei den Kabelbahnen liegen die Schienen auf 
eisernen Jochen und sind ebenfalls Einsteigschachte mit einer Tiefe von 




Fig. 35. 

1*3 m in Entfernungen von 10 m zu 10 m ausgeführt. Die Leitungen 
bestehen aus Winkeleisen, welche auf 34 cm hohen Pfeilern von Speck- 
stein aufliegen, die in den Mannlöchern hergestellt sind. Diese Speck- 
steinpfeiler sitzen in gusseisemen Schuhen, welche in die Fimdamente 
der Einsteigschachte eingemauert sind, und ist zwischen der eisernen 
Unterlage und dem Steinpfeiler eine Lage von Schwefel angeordnet. 
Die Stromentnahme erfolgt durch eine Art Greifer, der zwischen den 
Winkeleisen schleift, die Details desselben sind mir aber nicht bekannt. 
Obwohl man in New- York auf diese Art der Leitungsführung 
große Hoffnungen setzt, kann ich doch in diesem System eine Verbesse- 
rung gegen andere schon bekannte Systeme von unterirdischen Zuleitun- 
gen nicht finden, und ist mir auch nicht bekannt, welches Ergebnis der 
Versuch bisher geliefert hat. Eine ähnliche Construktion (Fig. 36) hat der 
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Chef-Ingenienr der Metropolitan R. R. in Washington bei einer Linie 
angeordnet, welche im Frühjahr 94 in der 9. Straße ausgeführt wurde, 
nur mit dem Unterschiede, dass die Leitungen mittelst Porzellan-Isolatoren 




Fig. 36. 

befestigt sind, welche in eiserne Träger eingelassen wurden, die den 
Rahmen des Mannloches bilden. Diese Anordnung hat den Vortheil, 
dass man leicht zu den Leitungen gelangen und daher Störungen rasch 
beseitigen kann. 

Die Geleise. 

Bezüglich dieser verweise ich auf das bereits im Abschnitte über 

die Pferdebahnen Gesagte; hervorzuheben ist nur, dass die Geleise bei 

den elektrischen Bahnen mit grösserer 
Sorgfalt ausgeführt werden müssen, weil die 
Fahrgeschwindigkeit eine bedeutend höhere 
ist, und Erschütterungen der Motoren thun- 
lichst vermieden werden sollen. Aus die- 
sem Grunde, und wegen des größeren 

I ,- Mao Wagengewichtes findet man auf elek- 

J «1 trischen Bahnen meist Schienen mit einem 

Gewichte von 40 bis 45 hg per lfd. Meter, 
die in der gewöhnlichen Weise entweder 
direkt oder mittelst Stühlen auf hölzernen 
Querschwellen befestigt sind. 

Die nebenstehende Skizze, Fig. 37, 
zeigt das Profil der für die elektrischen 
Linien der Chicago City R. eingeführten 
Schienen mit 41*2 kg per lfd. Meter, 
während die zweite Skizze, Fig. 38, die 

bisher für die Kabelbahnen derselben Gesellschaft übliche Schienentype 

zeigt (38—39 kg per lfd. m). 

F. H. Monks, der Generaldirector der West-End-Straßenbahn in 

Boston stellt folgende Bedingungen an einen guten Oberbau für eine 

elektrische Bahn: 




Fig. 37. 
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„Schwellen: Eichen oder Kastanien, 2 m lang, 15 cm breit und 13 cm 
hoch, in einer Entfernung von 76 cm gelegt, und am Stoß eine 
Schwellenentfemung von 40 cm. 

Schotter : scharfkantig, frei von Lehm und Erde, fest unter die Schwel- 
len gestopft, besonders unter die Stoß- 
schwellen. 

Schienen: Eine Schwellenschiene, genü- 
gend hoch, um die Einbringung von 5 cm 
Schotter zwischen dem Pflaster und der 
Oberkante der Schwelle zu gestatten, 
mit einer Kopfbreite von 53 mm, einem 
horizontalen Lappen mit 70 mm, einer 
Stegdicke von 12*7 bis 14-3 mm und 
einßr Fussbreite von 140 bis 152 mm. 
Die Schiene soll direkt mittelst 115 mm 
langen Nägeln auf den Querschwellen 
befestigt werden; das Gewicht derselben 
soll 45 bis 50 kg per lfd. m betragen und muss für eine entsprechende 
Verbindung der Schienen untereinander durch Kupferleitungen gesorgt 
werden. 




Fig. 88. 




Fig. 39. 

Laschen : Dieselben sollen 76 cm lang sein, und sehr gut an das Schienen- 
profil anschließen; die Löcher für die 6 Schraubenbolzen sollen der- 
art dimensioniert sein, dass die Ausdehnung und Zusammenziehung 
der Schiene bei Temperaturänderungen nicht gehindert wird. 

Auf den Stoßschwellen sind an der Außenseite der Schienen 
gusseiserne Kästen aufzusetzen mit einem abhebbaren Deckel, welche 
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eine Untersuchung des Schienenstoßes und das Anziehen der Laschen- 
schrauben möglich machen." 

Die besondere Vorsicht bezüglich der Schienenstösse rührt davon 
her, dass dieselben besonders dort, wo nur zweiachsige Wagen einge- 
führt sind, ziemlich leiden und bei solchen Construktionen, wo auf die- 
sen Umstand nicht von vornherein Bücksicht genommen wurde, sogai' 
häufig Laschenbrüche vorgekommen sind; aus diesem Grunde sind bei 
einigen Linien auch eigene Stossconstructionen zur Anwendung gelangt, 
wie z. B. die in der Figur 39 ersichtlich gemachte. 

Die Schienenstösse sind zum Theil versetzt, meist aber winkelrecht ; 
es wurden auch Versuche gemacht die Schienen elektrisch zu schweissen, 
doch sind dieselben noch nicht 'so weit abgeschlossen, um ein definitives 
Urtheil zu gestatten. 

Die ersten dieser Versuche wurden im Frühjahre 1892 bei einem 
Geleise der elektrischen Bahn in Johnstown durchgeführt, wo man zu- 
nächst die Schienen auf eine Länge von 350 fn kräftig verlascht und 
mit genau passenden Schraubenbolzen so verschraubt hat, dass eine ge- 
genseitige Bewegung derselben nicht mehr möglich war ; außerdem wur- 
den die Stoßlücken mit Stahlplättchen ausgefüllt. Nachdem sich dabei 
keinerlei Anstände ergaben, wurden die Laschen abgenommen und durch 
Stahlstücke ersetzt, welche angeschweißt wurden. Auch dieser Versuch 
gelang und fülirte dazu, die Schienen einer Theilstrecke der West-End- 
Boston-Bahn zusammen zu schweissen; ein- größerer Versuch wurde aber 
im Sommer 1894 seitens der Johnstown-Steel-Comp. in St. Louis auf 
einer drei und 72 Meile {5*6 km) langen Geleisestrecke der Baden- und 
St. Louis-Strassenbahn, welche gleichzeitig aus einer Pferdebahn in eine 
elektrische umgewandelt wurde, durchgeführt. Die Bahn hat sehr günstige 
Richtungsverhältnisse, da der Minimalradius 250 wi beträgt und liegt in 
einer alten macadamisierten Strasse ; nachdem die Strecke von keiner an- 
deren Bahn gekreuzt wird, und meist durch schwach verbaute Gebiete 
führt, ist die Fahrgeschwindigkeit der 24 im Betriebe stehenden elek- 
trischen Wagen eine sehr bedeutende und beträgt 30 bis 32 km per 
Stunde. 

Die Johnstown-Comp. hat zur Durchführung dieser Arbeit einen 
eigenen Wagen (Fig. 40, und 42 auf Taf. III) gebaut, dessen elektrische 
Einrichtung ähnlich wie die eines normalen Strassenbahnwagens ist, nur 
mit dem Unterschiede, dass die beiden Motoren je 50 H. P. haben, weil 
der Wagen ein Gewicht von 30 Tonnen besitzt. An einem Ende dieses 
Wagens ist ein Krahn angeordnet, welcher eine große Zange trägt, die 
den eigentlichen Schweissapparat bildet. Das Stromschema für den- 
selben ist aus der Skizze Fig. 41; ersichtlich, in welcher Ä einen 
Stromunterbrecher, B einen automatischen Schaltapparat, E eine 100 
Kilowatt Dynamomaschine der General E.-Comp. darstellt, welche den 
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Grleichstrom mit 500 Volts Spannung in einen hochgespannten Wechsel- 
strom mit 4400 Pol wechseln in der Secunde transformirt; H ist ein mittelst 
des Schaltapparates G regulierbarer Widerstand und J der Schweiss- 




Fig. 41. 

apparat selbst, welcher in 2 Kupferplatten endigt. Der Vorgang beim 
Schweissen ist der, dass zunächst die Schienen, nachdem das ganze Ge- 
leise gut unterstopft und ausgerichtet wurde, mittelst Keilen thunlichst 




Fig. 43. 

zusammengetrieben werden : sodann müssen die Enden der Schienen auf 
5 cm Länge mittelst Schmirgelrädem gut abgeschliflfen werden, und er- 
folgt die Fixierung des Stosses mittelst kräftigen Schraubenzwingen. 
Hierauf werden an den Stoss zwei Stahlstücke 1 u. 2 (siehe Fig. 43), ange- 
legt, welche den Fuss der Schiene umfassen und diese sodann mit den 
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beiden Kupferplatten durch den Schweissapparat fest angepresst. Wird nun 
der Strom geschlossen, so werden die beiden Stahlstlicke sofort rothglühend, 
und durch Vermehrung des Druckes ein Theil derselben auch zwischen 
die Schienen gepresst, wodurch' die Schweissung herbeigeführt wird. So- 
dann werden noch zwei solche Stahlstücke 3 u. 4 unter dem Kopf der 
Schiene angeschweisst und muss dabei Sorge getragen werden, dass der 
Seh Weissstelle Kohlenstoff zugeführt wird, um eine Härtung der Schweiss- 
naht an der Lauffläche herbeizuführen. 

Mit dieser Maschine können täglich 50 Stöße geschweisst werden 
und verlangt die Gesellschaft 3 S per Stoß, wobei die Strassenbahnge- 
sellschaft den Arbeitsstrom zu liefern hat, dessen Kosten circa 50 Cents 
per Stoss betragen. 

Bei diesen 2400 in St. Louis verlegten, elektrisch geschweissten 
Stössen, deren Ansicht nach durchgeführter Schweissung in Fig. 44 dar- 




Fig. 44. 

gestellt ist, sind nun während des ausserordentlich heißen Sommers 1894 
keine Schäden vorgekommen; bis zum 1. Jänner 1895 sind aber während 
des sehr zeitig eingetretenen und strengen Winters 44 Stösse gerissen 
und glaubt man, dass die Ursache des Zerreissens in Mängeln des 
Schweissprozesses liegt, weil an den Bruchstellen dicke Blasen vor- 
gefunden wurden, was auf Ueberhitzung und Verbrennung des Stahles 
hindeutet. 

Die gerissenen Stösse wurden durch Vergiessen mit Gusseisen, zu 
welchem Zwecke Gussformen an die Schienen befestigt wurden, wieder 
repariert; seither sollen noch weitere 28 Stösse gerissen sein, deren Wie- 
derherstellung ebenfalls durch Ausgiessung erfolgte und nachdem man 
bei dieser Gelegenheit die Erfahrung machte, dass dieses Verfahren ein- 
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fachet und billiger sei, wurde im Herbste 1894 eine neue Strecke gleich 
in der Weise ausgeführt, dass die 744 Stösse der 10 m langen Schienen 
sofort durch Umgiessen geschweisst wurden. Im vergangenen Winter 
sollen von diesen nur 3 Stösse gerissen sein und besteht die Absicht, im 
laufenden Jahre auf längeren Strecken diese Umgiessungs-Methode anzu- 
wenden, welche übrigens bedeutend billiger ist, als die elektrische 
Schweissung. 

Man benöthigt per Stoss 30 bis 60 kg Gusseisen, je nach dem Profil 
der Schienen und kostet das Umgiessen per Schienen-Stoss 1'75 %: 

Ein bestimmtes Urtheil lässt sich natürlich gegenwärtig weder über 
das eine noch das andere Verfahren aussprechen, so lange nicht mehr 




Fig. 45. 

Erfahrungen vorliegen; jedenfalls empfiehlt es sich, diese Versuche ge- 
nau zu erfolgen, welche sowohl für Straßenbahnen, als auch für Haupt- 
bahnen von grossem Interesse sind. 

Ich verdanke die Nachrichten über das Verhalten der geschweissten 
Schienen der besonderen Liebenswürdigkeit des Chef-Ingenieurs M. J. 
Becker in Pittsburgh, welcher mir auch mittheilte, dass die elektrische 
Schweissung bei Durchkreuzungen von Strassenbahnen schon seit län- 
gerer Zeit mit gutem Erfolge in der Weise angewendet worden sei, dass 
die Stösse der aus Schienen hergestellten Kreuzung elektrisch geschweisst 
werden, wodurch eine vollkommen glatte Fahrfläche entsteht. Abgesehen 
davoU; entfallen alle weiteren Befestigungsmittel und die ganze Kreuzung 
besteht gerade so wie die Gusskreuzungen, aus einem Stück, ohne dass 
die Nachtheile des Gusseisens oder Gusstahls in den Kauf genommen 
werden müssen. Eine solche, aus breitbasigen Schienen hergestellte 
Kreuzung ist in Figur 45 dargestellt. 
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Monks veranschlagt den Km. Oberbau für eine elektrische Bahn 
exclusive der Erdanshebung, dem Schotter und der Pflasterung mit 
16.400 fl. und sefc^t hinzu, dass es sich empfiehlt, bei der Anlage elek- 
trischer Bahnen am Oberbau nicht zu sparen, weil ein zu schwacher 
oder sohlecht construierter und gelegter Oberbau große Erhaltungskosten 
verursacht, welche die Betriebskosten ungünstig beeinflussen. 

Bei jenen Bahnen, welche die Schienen zur Rückleitung benützen, 
müssen dieselben, wenn nicht eine eigene Rückleitung ausgeführt wird, 
leitend verbunden sein, zu welchem Zwecke Kupferdrähte mittelst Nieten 
oder Bolzen am Steg oder Fuss der Schiene befestigt werden, welche 
über die Stöße reichen. Häufig liegt auch unter dem Pflaster zwischen 
den Schienen ein eigener Draht, zu welchem dann die Drähte von den 
Schienen laufen 5 in diesem Falle werden meistens galvanisierte Eisen- 
drähte verwendet, welche widerstandsfähiger sind, als Kupferdrähte. 

Bei einigen elektrischen Bahnen hat man auf die solide Herstellung 
dieser Verbindungen zwischen den Schienen zu wenig Wert gelegt und 
theilweise sogar die Erde als Rückleitung vom Geleise zur Dynamo- 
maschine benützt. Erst in jüngster Zeit, als sich in einigen Städten 
elektrolytische Erscheinungen an Wasser- und Gasleitungsröhren, Tele- 
graphen- und Telephonkabeln in der Nähe solcher Bahnen zeigten, wur- 
den Untersuchungen durchgeführt, welche besonders in Boston und 
Brooklyn zu interessanten Ergebnissen geführt haben, und die Noth- 
wendigkeit bewiesen, die Ruckleitung mit der erforderlichen Aufmerk- 
samkeit zu behandeln. 

So haben die Messungen z. B. ergeben, dass der Widerstand einer 
Meile Doppel-Geleise bei trockener Erde 0*7675 Ohm betrug, wenn die 
Schienen gar nicht verbunden waren, dagegen sofort auf 0*0797 Ohms 
fiel, wenn die Verbindung mittelst Eisendrähten bewerkstelligt wurde. 

Erfolgte die Verbindung mittelst Kupferdrähten, und war zwischen 
den Schienen noch ein Kupferband als Rückleitung vorhanden, so er- 
gab sich nur ein Widerstand von 0*0207 Ohms; man sieht schon aus 
diesen Ziffern, welche Stromverluste bei einer schlecht hergestellten Rück- 
leitung entstehen müssen und haben diesbezügliche Messungen auch 
ergeben, dass bei einzelnen Linien, deren Rückleitung mangelhaft war, 
die Spannungsverluste 20% erreichten. 

Schon im Jahre 1891 zeigten sich gelegentlich der Umlegung von 
Telephonkabeln in Boston an einzelnen der elektrischen Bahn nahe 
gelegenen Stellen starke Korrosionen; später wurde die Erfahrung 
gemacht, dass auch Gas- und Wasserleitungsröhren in Millwaukee, Boston, 
Brooklyn und anderen Städten, in einer solchen Weise zerfressen waren, 
dass deren Auswechslung erfolgen musste und nun wurden Unter- 
suchungen und Messungen veranlasst, welche ergaben, dass thatsächlich 
Kabel- und Röhrennetze in der Nähe von elektrischen Bahnen sich 
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zur Erde negativ verhielten, dass also wirklich die elektrischen Bahnen 
durch ihre Erdströme als die Quelle jener störenden Vorkommnisse 
anzusehen sind und die Gefahr elektrolytischer Wirkungen vornehmlich 
dort stattfindet, wo der Strom vom Kabel oder vom Rohr durch feuchte 
Erde hindurch geht. 

Das probateste imd einfachste Mittel, diese Gefahren zu beseitigen, 
wäre natürlich die Ausführung einer eigenen Rückleitung, die bezwecken 
würde, dass weder die Schiene noch die Erde als ein Theil des Strom- 
kreises benützt werden, eine Massregel, die innerhalb geschlossener Städte 
jedenfalls verlangt werden sollte. Da aber die Ausführung einer solchen 
Rückleitung bei bestehenden Bahnen kostspielig ist und auch nicht mit 
der erforderlichen Raschheit durchgeführt werden konnte, versuchte man 
einige Palliativmittel, von denen sich jedoch nur die von Pearson in 
Boston angewendeten vollständig bewährten. Zunächst kehrte derselbe 
den Betriebsstrom um, wodurch er erreichte, dass die Kabel und Rohr- 
leitungen in der Nähe der Centralstationen positives Potential zeigten; dann 
wurden von der negativen Klemme der Dynamomaschinen starke Kupfer- 
leitungen abgezweigt und mit den Bleikabeln und Wasserleitungsröhren 
leitend verbunden. Dadurch wurde ein Leiter mit niedriger Spannung 
hergestellt, welcher den Strom aus den Kabeln und Wasserleitungsröhren 
führte und somit den Uebergang desselben in die feuchte Erde verhütete. 

So weit die bisherigen Erfahrungen reichen, scheint sich diese 
Anordnung ganz gut zu bewähren, wenigstens sind gegenwärtig die 
häufigen Klagen bezüglich der durch die älteren elektrischen Eisenbahnen 
hervorgerufenen Elektrolysen ziemlich verstummt. 

Bei den gegenwärtig in Bau befindlichen Linien sucht man den 
elektrolytischen Erscheinungen durch Ausführung einer möglichst voll- 
kommenen Rückleitung zu begegnen, deren Nothwendigkeit schon durch 
die Vermeidung grosser Stromverluste und die dadurch bedingten hohen 
Betriebskosten vollkommen begründet ist. 

Der grosse Querschnitt der in Amerika bei den elektrischen Bahnen 
üblichen Schienen genügt vollständig für diesen Zweck, sobald dieselben 
unter sich entsprechend verbunden sind, was sich daraus ergibt, dass 
schon der Querschnitt einer nur 35 kg per lfd. M. schweren Schiene 
einem Kupferquerschüitte von 5 cm^ entspricht, also einem Leitungs- 
querschnitt, der schon für eine sehr lange Linie genügt. 

Die z. B. in Chicago allgemein übliche Schienenverbindung, welche 
anerkannt gut ist, weil sich in dieser Stadt bisher noch nirgends elek- 
trolytische Erscheinungen gezeigt haben, besteht aus einem Kupferdrahte 
von entsprechendem Querschnitte, dessen Enden l-9mal so stark sind, 
als der übrige Draht; diese Enden sind cylindrisch ausgebohrt, werden 
umgebogen und nachdem sie durch das in die Schiene gebohrte Loch 
gesteckt sind, mittelst keilförmigen Bolzen so auseinander getrieben; dass 
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sie sich umlegen; wodurch eine vollständig sichere Verbindung des 
Kupferdrahtes mit der Schiene erzielt wird. 




Hätte man die Verbindung der Schienen bei allen elektrischen 
Bahnen in dieser soliden Weise bewirkt, so wären den Amerikanern 

Kö stier, Amerik. Strassenbalinen. " 
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die unangenehmen Erfahrungen, die in einigen Städten diesbezüglich 
gemacht wurden, erspart worden. 

Das grosse Aufsehen, welches die ersten elektrolytischen Erschei- 
nungen hervorgerufen haben, beginnt heute, wo man die Ursache der- 
selben kennt, der ruhigen Erwägung Platz zu machen und wenn die 
Bahn-Gesellschaften, wie das meist der Fall ist, auf Grund dieser 
Erfahrungen für gute und sichere Rückleitungen sorgen, so wird man 
bald zur Überzeugung gelangen, dass nicht das Princip der Bahnen mit 




Fig. 47. 



oberirdischer Leitung und Rückleitung dm'ch die Schienen, sondern 
lediglich die schleuderhafte und unsachgemässe Anlage derselben Anlass 
zu diesen unangenehmen Störungen gegeben habe. 

Die zahlreichen dermalen in Nordamerika schon bestehenden elek- 
trischen Localbahnen, welche grössere Orte mit einander verbindeuj 
werden häufig auf eigenem Planum angelegt; die Construction des Geleises 
ist dann genau dieselbe wie bei den Eisenbahnen und werden daher 
bei solchen Linien ausschliesslich breitbasige Schienen angewendet. 

Eine solche Linie ist z. B. die Pikesville-Bahn in Baltimore, eine 
7 Meilen lange elektrische Bahn, welche in Fig. 46, dargestellt ist. 
Die Schiene hat ein Gewicht von 42 kg per lfd. M., die Holzquer- 
schwellen sind in Schlägelschotter gebettet, die Leitungen auf hölzernen 
Masten mit schmiedeeisernen Consolen angeordnet. 
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Elektrische Hochbahnen bestehen gegenwärtig schon in * einigen 
Städten; ein interessantes Beispiel einer solchen ist die Lake Roland 
Elevated Railway in Baltimore, welche vom Centram der Stadt nach 
dem Roland -Park führt (Figuren 47 und 48). Nachdem dieselbe 
einige Strassen als gewöhnliche Strassenbahn passirt hat, verwandelt 
sie sich in eine Hochbahn, auf welcher die Wagen mit einer sehr 
bedeutenden Geschwindigkeit verkehren. 

Der Unterbau wird durch Blechträger auf schmiedeeisernen Pfeilern 
gebildet, die Greleiseconstruction, bei welcher eine 35*2 kg schwere breit- 




Fig. 48. 

basige Schiene angewendet wurde, ist aus den beiden Figuren 47 und 48 
ersichtlich, ebenso die Leitungsführung, für welche eiserne Säulen zur 
Verwendung gelangt sind. — Erwähnt muss an dieser Stelle noch die 
elektrische Ausstellungsbahn in Chicago werden, welche sich dadurch 
von den übrigen Hochbahnen unterscheidet, dass die Stromzuführung 
durch eine dritte Schiene erfolgte, welche seitwärts der Geleise-Schienen 
auf den Querschwellen befestigt war. Die Abnahme des Stromes erfolgte 
durch eigene Schleifschuhe, die am Motorwagen befestigt waren und 
mittelst Federn auf die stromführende Schiene gedrückt wurden. 
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Die Motoren. 



Das Princip der elektrischen Kraftübertragung ist nach den neuesten 
Forschungen eine amerikanische Erfindung und zwar wurde im Jahre 
1840 der Gedanke für eine elektrische Bahn durch das Patentamt der 
Vereinigten Staaten zu Gunsten des Heinrich Pinkus durch ein Privi- 
legium geschützt. 

Daraus geht auch hervor, dass die ersten Versuche auf dem Ge- 
biete der Kraftübertragung in Verbindung mit dem Problem der elek- 
trischen Bahnen gemacht wurden, welche aber zu keinem praktischen 
Ergebnisse führten. Erst nach Erfindung der dynamo - elektrischen 
Maschine, also im Jahre 1873 ist die erste praktische Anwendung von 
dem Principe der elektrischen Kraftübertragung zu verzeichnen. Es 




Fig. 49. 

war dies gelegentlich der internationalen Ausstellung in Wien, wo 
Hypolit Fontaine durch Zufall auf den Gedanken geführt wurde, dass 
man vermittelst zweier Gramme' sehen Dynamo-Maschinen elektrische 
Energie auf grosse Entfernungen übertragen könne; die bezüglichen 
Vorführungen erregten zwar Aufsehen, aber Niemand ahnte damals, 
welch wichtige Errungenschaft dieser Gedanke war, dessen weiterer 
Ausbildung wir den interessanten Versuch einer Kraftübertragung auf 
180 km Entfernung zwischen Laufen und Frankfurt a/Main und die Ausr- 
führung einer Kraftvertheilungsanlage am Niagara-Fall verdanken, durch 
welche 150.000 Pferdekräfte, allerdings nur ein Theil dieser kolossalen 
Naturkraft, nutzbar gemacht werden sollen. 

Eine der wichtigsten Anwendungen der elektrischen Kraftübertragung 
wird aber immer die elektrische Eisenbahn bleiben, für deren Zwecke 
die Motoren eine eigenartige Ausbildung erfahren mussten, um den an 
sie gestellten Anforderungen zu entsprechen. 
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Die Dynamomaschinen müssenj wenn sie als Generatoren arbeiten, 
einen hohen Wirkungsgrad haben, sie müssen ununterbrochen im Betriebe 
sein, ohne dass sie grössere Erwärmung erleiden oder durch ausnahms- 
weise hohe Stromstärken beschädigt werden; sie müssen femer trotz 
grösserer Aenderungen in der Stromabgabe gleichmässig arbeiten und 
ist ihr Gewicht in der Regel von minderer Bedeutung, weil sie als 
stabile Maschinen aufgestellt werden. 

Die Elektromotoren dagegen sollen im Allgemeinen ein geringes 
Gewicht besitzen und ist diese Eigenschaft gerade bei den elektrischen 
Bahnen von grosser Wichtigkeit. Sie arbeiten in Pausen, ein hoher 
Wirkungsgrad ist wohl erwünscht, spielt aber keine so grosse Rolle. 
Bei guten Motoren ist der Wirkungsgrad, d. h. das Verhältnis des 
Verlustes zur wirklich an der Welle erhaltenen Kraft nie kleiner als 




Fig. 50. 

90% und das entspricht vollständig den Anforderungen; eine Haupt- 
eigenschaft, die der Motor aber haben muss, ist die, dass er im Momente 
des Anfahrens sofort eine grosse Energie zu entwickeln im Stande ist 
und aus diesem Grunde muss man bei den Motoren für elektrische 
Bahnen auf den Vortheil der Selbstregulirung verzichten, der sich durch 
die Anwendung der Nebenschlusswicklung bei den Feldmagneten ergibt, 
und die Regulirung der Geschwindigkeit durch die Einschaltung von 
künstlichen Widerständen bewirken. 

Diesen Bedingungen müssen die Elektromotoren der elektrischen 
Bahnen entsprechen und hat man es heute in Nordamerika schon zu 
einer grossen Vollkommenheit im Baue derselben gebracht. 

Ein ausgezeichneter Motor ist der von Thomson Houston, Fig. 49, 
dessen Anker nur aus 3 Spulen mit vielen über einen ellipsoid- 
förmigen Kern gewickelten Windungen besteht. Der Kern selbst wird 
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aus einer gnsseisernen Sehale gebildet, welche mit Eisendraht be- 
wickelt ist. Die Feldmagnete sind km*ze eiserne Cylinder, die an 
ihrem äusseren Ende mit Flanschen vei'sehen sind, nm so eine Befesti- 
gung der schmiedeeisernen Stäbe, welche das Joch bilden, zu ermöglichen. 

Die inneren Enden der 
Kerne tragen Stahlschuhe 
und sind zu Kugelflächen 
ausgebildet, zwischen de- 
nen der Anker rotirt; auf 
der Ankerwelle sitzt ein 
Zahnrad, welches in die 
Zähne eines grösseren 
Zahnrades eingreift, das 
direkt auf der Achse auf- 
gekeilt ist. 

Beide Zahnräder sind 
aus Gussstahl hergestellt 
und laufen in Öl, so dass 
die Arbeitsübertragung 
vollständig ruhig, ohne 
Stösse und ohne Geräusch 
stattfindet. Ähnliche Con- 
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structionen sind jene der Walker Manufactoring Comp., der General 
Electric Comp, der Card Electric Comp, der Curtis Electric Comp., 
der Steel Motor Comp, und endlich der Westinghouse Electric Comp., 
welche in den Fig. 50 bis 55 dargestellt sind. 




Fig 52. 

Einer der neuesten Motoren ist der Short-Motor von der Short- 
Electric Railway Comp, in Cleveland. 

Derselbe besteht aus 4 Feldmagneten, zwischen denen ein Ring- 
anker rotirt. 

Der Commutator liegt geschützt unter den Consolen des Gestelles, 
in welchem sich die Lager für die Ankerrolle befinden. 
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Der Motor macht 400 Touren in der Minute und ist ebenfalls 
eine Zahnradübersetzung in Anwendung, welche derart gewählt ist, 
dass die normale Geschwindigkeit des Wagens 20 km pr. Stunde beträgt \ 
nach den in Amerika gemachten Erfahrungen ist eine grössere Touren- 
anzahl wegen der schwierigen Erhaltung schnell laufender Motoren und 
der doppelten Uebertragung nicht zu empfehlen und werden daher aus- 
schliesslich solche Motoren angewendet, für welche nur eine einfache 
Zahnradübertragung er- 
forderlich ist. 

Sehr wichtig für die 
Erhaltung des Motors ist 
dessen richtige Lagerung 
am Wagengestell und der 
gute VerscblusSj dui'ch 
den das Eindringen von 
Staub, Schmutz und Nässe 
thunlichst verhindert wer- 
den soll. 




Fig. 53. 



Der Short-Motor liegt in einer eisernen Pfanne, die auf jeder Seite 
3 Arme besitzt, welche durch Federn gesteckt werden und auf dem 
Wagengestell befestigt sind; auf diese Weise werden die Erschütterungen, 
die der Wagen empfängt, thunlichst gemildert und der Motor ist doch 
derart eingeschlossen, dass die oben gestellten Bedingungen erfüllt sind. 




Fig. 54. 

Die Short Electric Railway Comp, baut noch einen ähnlichen Motor, 
den sie den wasserdichten Motor nennt; die Construction ist ganz die- 
selbe und sind nur Aenderungen in der Umhüllung des Motors durch- 
geführt, der nur auf 2 Federn ruht, rückwärts aber direct auf der 
Wagenachse aufsitzt. 

Er hat bei einer Leistungsfähigkeit von 15 bis 20 H.P. nur ein 
Gewicht von 800 kg, und nimmt sehr wenig Platz ein, weshalb der 
Motor sehr gerne bei schmalspurigen Bahnen angewendet wird; die 
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Rochester-Strassenbahn meldet sehr günstige Erfahrungen mit diesem 
Motor und hebt besonders hervor, dass seine Reparaturkosten sehr ge- 
ring sind, und dass die einfache Construction die Auswechslung einzelner 

Bestandtheile in sehr kur- 
zer Zeit gestattet. 

Die Westinghouse Comp, 
hat eben einen neuen Motor 
construirt, der zum Unter- 
schiede von den früheren 
nur 2 Pole besitzt, zwischen 
denen ein Trommelanker 
mit doppelter Wicklung 
rotirt^ die Art des Ver- 
schlusses dieses Motors ist 
aus der Zeichnung Fig. 55, 
ersichtlich. Viel ange- 
wendet werden auch die 
in Fig. 53 und 54 darge- 
stellten Motoren der Curtis 
Electric R. C. und der Steel 
Motor Comp. Mit den 
ersteren sind unter anderem auch die Wagen der Brooklyn City R. 
ausgerüstet. 

Was die Befestigung der Motoren an den Wagengestellen anbe- 
langt, so war früher durchgehends die Anordnung getroffen, dass der 
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Fig. 56. 

Motor einerseits direct auf der Achse ruhte, andererseits aber mittelst 
Federn am Wagengestelle aufgehängt war, wie dies z. B. auch aus 
Figur 49 ersichtlich ist. Das hatte den Nachtheil, dass die Motoren 
umsomehr durch die Erschütterungen leiden mussten, als die Wagen- 
räder wieder unmittelbar auf den Wagenachsen aufgekeilt waren. Um 
diese Erschütterungen thunlichst zu vermeiden, werden jetzt allgemein 



Achsen und Eäder des Wagens 
über einen Rahmen gelagert, 
welcher mittelst Federn ein Ge- 
stelle trägt, das den Wagenkasten 
aufzunehmen hat, gleichzeitig aber 
auch zur Aufhängung des Motors 
dient. Diese Anordnung bietet 
den Vortheil, dass die Motoren 
weit leichter zugänglich sind, und 
dass ein Wechsel des Wagen- 
kastens möglich ist, so dass das 
Wagengestelle sowohl für den ge- 
schlossenen Winterwagen, wie für 
den offenen Sommerwagen ver- 
wendet werden kann. 

Seit Einführung des elek- 
trischen Betriebes verwendet man 
durchwegs grössere Wagen und 
ist die normale Länge des Wagen- 
kastens nunmehr mindestens 5'5 m^ 
sein Gewicht 5 Tonnen; man 
findet aber auch Wagen mit 7*5 m 
Länge und in neuester Zeit werden 
auch bei elektrischen Bahnen 
häufig Wagen mit Drehgestellen 
angewendet, besonders dort, wo 
wegen der Krümmungsverhältnisse 
Radstände über 2 m sich nicht 
empfehlen. 

Auf der Westend Boston und 
West Lynn Bahn verkehren solche 
vierachsige Wagen mit 10*7 m 
Länge und 2'1 m innerer Höhe, 
welche im Inneren Sitzplätze für 
34 Personen enthalten, inclusive 
der Stehplätze in den Gängen und 
auf den Perrons an 80 Personen 
fassen können. (Fig. 56). 

Im Allgemeinen trachtet man 
die Wagen so einfach als möglich 
zu construiren, um die Erhaltung 
zu erleichtern. Das Gewicht der- 
selben wird überdies stets in Ein- 
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klang mit den Neigungsverhältnissen gewählt und auch aui die klima- 
tischen Verhältnisse Rücksicht genommen, welche auf den Reibungs- 
widerstand von Einfluss sind. 

Einige der gebräuchlichsten Typen von Wagengestellen sind in 
den Fig. 57 — 61 und von Wagen für elektrische Bahnen in den Figuren 
62—66 dargestellt und bemerke ich, dass auch die geschlossenen Wagen 
der elektrischen Bahnen im Innern stets so eingerichtet werden, dass die 
Sitze an den Längsseiten angeordnet sind und zwischen denselben ein 
breiter Gang übrig bleibt ; solche Sitzanordnungen, wie sie in Wien üblich 
sind und wie sie besonders unsere jüngste Tramwaytype zeigt, habe ich 
in Amerika nirgends gesehen und glaube ich, dass das Publikum eine 
solche Eintheilung auch nicht acceptiren würde, weil durch dieselbe die 




Fig. 68. 

Möglichkeit, rasch in das Innere des Wagens zu gelangen, oder denselben 
schnell verlassen zu können, vollständig verloren geht. 

Die Motoren der elektrischen Bahnen haben durchwegs eine solche 
Leistungsfähigkeit, dass es möglich ist, im Bedarfsfalle einen Beiwagen 
anzuhängen. Diese Einrichtung ist ausserordentlich wichtig und bildet 
einen der Hauptvortheile des elektrischen Betriebes, weil dieselbe ge- 
stattet, bei einem plötzlich eintretenden Bedürfnisse die Anzahl der dem 
Publikum zur Verfügung stehenden Wagen sofort verdoppeln zu können, 
ohne die Beanspruchung der Centralstation übermässig zu erhöhen. Bei 
solchen Linien, auf welchen früher der Pferdebetrieb eingeführt war, 
verwendet man als Beiwagen die alten Wagen; für neue Linien sind 
für diesen Zweck thunlichst leichte Beiwagen gebaut worden (siehe 
Fig. 66?. 

Der Vorderperron der elektrischen Wagen ist bei vielen Gesell- 
schaften so abgeschlossen, dass der Wagenführer gegen die Witterungs- 
eintlüsse geschützt ist; wo diese Einführung besteht, ist dieser Vorder- 
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perron dem Publikum nicht 
zugänglich, damit der Wagen- 
führer durch die Fahrgäste 
in seiner Dienstverrichtung 
nicht gestört wird. 

Bei allen Bahnen mit 
oberirdischer Leitung ist das 
TroUey in Anwendung, durch 
welches der Contact zwi- 
schen der Arbeitsleitung und 
den Motoren hergestellt wird. 

Vor einigen Jahren war 
man noch in Verlegenheit um 
eine richtige und unter allen 
Verhältnissen entsprechende 
Construction dieses beweg- 
lichen Contactes. Heute aber 
bestehen einige schon viel- 
fach in Anwendung be- 
findliche Typen, welche sich 
vollständig bewährt haben 
und im Principe aus einer 
mit einer Nuth versehenen 
metallenen Rolle von 10 bis 
12 cm Durchmesser bestehen, 
welche centrisch mittelst 
einer in Lagern sitzenden 
Spindel auf einem Stabe von 
ungefähr 3*5 m Länge be- 
festigt ist. Dieser Stab, sitzt, 
wenn der Leitungsdraht, wie 
dies in Amerika gewöhnlich 
der Fall ist, 5*5 m ober der 
Strassenfahrbahn geführt ist, 
unter einem Winkel von 30® 
auf dem Dache des Wagens, 
muss aber auf diesem so 
gelagert sein, dass er im 
Stande ist, sich jederzeit 

vollständig der Arbeitsleitung, deren Höhenlage oft aus verschiedenen 
Anlässen geändert werden muss, anzuschmiegen. Der Stab selbst wird 
aus Holz oder aus Stahl hergestellt und steckt meistens in einem 
Schuhe, der auf einer horizontalen Achse beweglich ist, aber durch 
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Federn stets nach auf- 
wärts gezogen wird, 
wodurch eben erreicht 
werden soll, dass die 
Rolle jederzeit an d-en 
Draht angepresst wird. 

Der Strom wird 
von der Rolle, die aus 
einem thunlichst wei- 
chen Metall bestehen 
muss, damit der Lei- 
tungsdraht nicht zu 
viel abgenützt wird, 
abgenommen und geht 
durch den Stab oder 
durch einen in diesem 
Stab geführten isolir- 
ten Draht zum Lei- 
tungsdraht im Wagen 
und von dort zum 
Motor. 

Einige der ge- 
bräuchlichsten Trolley- 
Typen sind nach Cros- 
by in den Fig. 67 bis 
72 dargestellt. 

An dieser Stelle 
mag noch Erwähnung 
finden, dass die Wa- 
gen der elektrischen 
Bahnen durchwegs mit 
Glühlichtbeleuchtung 
versehen sind, welche 
durch in den Arbeits- 
strom hintereinander 

geschaltete Glüh- 
lampen erfolgt, so dass 
nicht nur den Passa- 
gieren eine ausge- 
zeichnete Beleuchtung 
geboten, sondern auch eine verlässliche Beleuchtung der Signale 
erzielt wird. 
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Fig. 66. 






Fig. 67. 



Fig. 68. 



Fig. 69, 




Fig. 71. 

KöBtler, Amerik Strassenbahnen 



Fig. 72. 
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Specielle* Einrichtungen. 

Eine eigenthümliche Anwendung der elektrischen Strassenbahnen 
beginnt sich in einigen Staaten einzubürgern; es ist dies die Besorgung 







des Post- und Gepäckdienstes innerhalb der Stadt durch eigens con- 
struirte elektrische Wagen. 

Der Anfang mit dieser Einrichtung wurde in St. Louis gemacht, 
wo der Postmeister Harlow ein begeisterter Anhänger derselben ist-, 
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der dazu verwendete Wagen hat deü regulären Motor und die Aus- 
rüstung mit dem TroUey, ähnelt aber im Uebrigen, besonders in der 
inneren Ausstattung, den auf den Eisenbahnen üblichen Postwagen 
(Fig. 73). Er besitzt eine Länge von 13*4 w, eine Breite von 
2*23 w und eine Höhe von Schienenoberkante zum Dach von 3*45 w; 
die lichte Höhe im Inneren beträgt 2'36m. 

Besetzt ist der Wagen mit 2 Postbeamten und einem Wagen- 
führer. Die Wagen vertheilen auf einer Strecke von 30*4 km die Post- 
sendungen vom Hauptpostamte zu den einzelnen Filialen und machen 
pr. Tag 3 Touren, so dass der zurückgelegte Weg 182*4 Ä;m beträgt; 
für jede Rundfahrt benöthigt der Wagen 3 Stunden und 12 Minuten. 
Auf diese Weise ist es möglich, die Briefpost innerhalb der Stadt ausser- 
ordentlich rasch zu befördern und zu vertheilen und gibt Postmeister 
Harlow an, dass Briefe innerhalb des Geschäftsviertels in 30 Minuten 
zugestellt werden können. 

In St. Louis stehen schon 49 solcher Postwagen in Verwendung, 
welche im Durchschnitte täglich je 5000 Briefe und Packete befördern. 
Aehnliche Einrichtungen bestehen auch in Cincinati, ferner in Mossillon 
und Canton •, in einigen Städten befördern die gewöhnlichen elektrischen 
Strassenbahnwagen die Briefpost und soll dies ein ganz einträgliches 
Nebengeschäft für die Gesellschaften sein. 

In St. Louis besteht sogar die Absicht zum Zwecke des Trans- 
portes von Kranken und Verwundeten in die ausserhalb der Stadt lie- 
genden Spitäler und Asylhäuser einen elektrischen Ambulanzwagen zu 
bauen, welcher mit Betten und Sanitäts-Einrichtungen versehen sein 
und nach Bedarf auf dem in dieser Stadt sehr dichten Strassenbahnnetz- 
in Verkehr giesetzt werden soll. 

Ja sogar für Begräbnisszwecke benützt man den elektrischen 
Wagen schon und zeigt Fig. 74, einen Begräbnisswagen, wie er in 
San Francisco seit dem vorigen Jahre zum Transporte der Leichen 
nind deren Begleiter zwischen dem Inneren der Stadt und dem Fried- 
hofe, welcher 16 km vom Mittelpunkte der Stadt entfernt ist, in Ver- 
wendung steht. 

Die Benützung eines solchen Wagens kostet 10 Dollars, und kann 
^in Zug aus so viel Wagen als für die Begleitung erforderlich sind, zu- 
sammengestellt werden, an dessen Ende der Leichenwagen als Beiwagen 
angehängt wird. 

Ein eigenthümliches Beispiel einer elektrisch betriebenen Localbahn, 
welche nicht nur den Personen sondern auch den Frachtentransport 
besorgt, ist die Mousam Riverbahn, welche die Stadt Sanford im Staate 
Maine mit der nächsten Station der Portland und Rochester-Eisenbahn 
verbindet und eine Länge von 4*8 km besitzt. 

7* 
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Die Bahn ist als elektrische Strassenbahn mit oberirdischer Leitung 
gebaut, und besteht der Fahrpark aus 2 Motorwagen und 2 Beiwagen 
für die Personenbeförderung, und 2 Fracht- und Gepäckswagen. 

Die Motorwagen sind jeder mit 2 zwanzigpferdigen Westinghouse- 
Motoren ausgestattet. 



3 

09* 




Die gewöhnlichen Züge bestehen aus einem Motorwagen, welcher 
26 Personen fasst und einem zweiachsigen Frachtwagen ] für den reinen 
Frachtverkehr aber ist eine elektrische Locomotive vorhanden, welche 
mit 2 dreissigpferdigen Westinghouse-Motoren ausgerüstet ist und ein 
Gewicht von 10 Tonnen besitzt; dieselbe kann 4 vollbeladene Kohlen- 
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wagen auf einer Steigung von 51 7oo befördern; wobei das Gewicht der 
Ladung pr. Wagen 17 Tonnen beträgt (Fig. 75. Die Bahn ist nach 
dem Street Railway Journal seit Februar 1893 im Betriebe und hat im 




.SP 



ersten Jahre des Betriebes 124.000 Passagiere und 17.252 Tonnen • 
Fracht befördert. 

Seither sollen noch in einigen Städten z. B. Spokane (Washington)i^ 
Frankfort, (Kentuky) solche elektrische Sekundärbahnen gebaut worden 
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sein, die sich alle sehr gut bewähren und wird diese Art von Strassen- 
bahnen voraussichtlich bald sehr beliebt werden. 

Die klimatischen Verhältnisse sind in einzelnen Städten Nord- 
amerika's weit ungünstiger als in unseren mitteleuropäischen und haben 
daher die Strassenbahnen häufig durch sehr heftige SchneeföUe und 




Schneestiirrae zu leiden, weshalb dieselben mit einer verhältnissmässig 
sehr bedeutenden Anzahl von Schneepflügen ausgerüstet sind. 

So besitzt die West-End-Bahn in Boston, deren Geleiselänge 
429 km beträgt, die aber ausserdem noch 300 km Strassen zu reinigen 
hat, füi* die 290 km langen elektrischen Linien, eine Anzahl von 84 
Schneepflügen und 372 Schneeschlitten. Sergeant von der West-End- 
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Bahn berichtete gelegentlich eines Strassenbahnkongresses im Jahre 1894 
über die Vorkehrungen beim Herannahen eines Schneesturmes: 

„Zunächst werden Arbeiter ausgesendet, welche die Verpflichtung 
haben, die scharfen Bögen, die Weichen und Kreuzungen vom Schnee 
rein zu halten; es wird ferner von jeder der 9 Wagenremisen ein 
Wagen abgelassen, von welchem aus die Bögen und die Weichen mit 
Salz bestreut werden. Diesen folgen dann im Bedarfsfalle die Schnee- 
pflüge, und zwar 
bei einem heftigen 
Schneesturme in In- 
tervallen von 15 Mi- 
nuten." 

Diese Schnee- 
pflüge sind zum 
Theil ganz ähnlich 
gebaut wie unsere 
fixen Pflüge bei den 
Eisenbahnen und 
werden einfach an 
den Motorwagen vor- 
gelegt; es stehen 
aber auch eigene 
Schneepflüge in Ver- 
wendung und stellt 
Fig. 76, einen sol- 
chen von der J. W. 
Fowler Car Comp, 
gebauten dar. Der- 
selbe ist mit kräf- 
tigen Bürsten, die 
einen Durchmesser 
von 0*94 ni be- 
sitzen, ausgestattet, Fig. 77. 
welche durch eigene 

Motoren angetrieben werden; die Motoren für den Antrieb der Wagen 
befinden sich ausnahmsweise im Inneren desselben und werden die 
Achsen durch eine Kettenübertragung angetrieben. 

In tiefem Schnee ist es möglich, mit dem Sehneepfluge langsam zu 
fahren, die Bürsten aber mit der grössten Geschwindigkeit drehen zu 
lassen, so dass der Schnee ziemlich weit weggeschleudert wird. Der- 
selbe muss dann so rasch als möglich von den Strassen entfernt werden, 
um neuerliche Verwehungen zu verhindern, zu welchem Zweck ähnliche 
Strassenschneepflüge in Gebrauch stehen wie bei uns, um den Schnee 
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bis zu den Gehsteigen zu bringen. Dann erfolgt die Abfuhr mittelst 
Schlitten auf die hiefiir bestimmten Depotplätze. 

Eine speciell für Bahnen mit oberirdiscljer Leitung nothwendige 
Vorrichtung ist ein Wagen zur Untersuchung und Reparatur der 
Leitungen. Ein solcher, wie ihn die Fish Brother's Wagen Comp, in 
Eacine baut, ist in Fig. 77, dargestellt. Derselbe ist 2*6 m lang, 
0*36 m tief und hat einen hohen Sitz für den KutscTier; er trägt auf 
einem eisernen Gestelle eine Plattform für die Arbeiter, die bei der Leitung 
beschäftigt sind, zu welcher eiserne Stufen führen. Die normale Höhe 
dieses Thurmes beträgt 4*1 m, derselbe kann aber mittelst einer Winde 




Fig. 79. 

bis auf 6 m gehoben werden. Drei Werkzeugkisten sind auf der Platt- 
form und 4 im Wagenkasten untergebracht, so dass die Arbeiter alle 
für die Reparaturen erforderlichen Werkzeuge in demselben vorfinden. 

Die meisten dieser Wagen sind so eingerichtet, dass der Thurm 
nach Vollendung der Arbeit umgelegt werden, der Wagen daher ohne 
Anstand auch Strassen passiren kann, in welchen er wegen seiner Höhe- 
Hindernisse finden würde. 

Auf den meisten Strassenbahnen werden die Wagen im Winter 
geheizt 5 zu diesem Zwecke wird an der einen Langseite meist ein Ofen 
aufgestellt (Fig. 78, Tafel IV); der mit Coaks oder Briquets geheizt wird 
wie ein gewöhnlicher Zimmerofen; aui einzelnen Linien befindet sich 
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unter den Sitzen ein ßöhrensystem, welchem durch einen unter dem 
Wagenboden befindlichen Ofen warme Luft zugeführt wird. 

In neuester Zeit werden auf den elektrischen Bahnen Versuche 
mit einer elektrischen Heizung gemacht, welche von dem Prinzipe aus- 
geht, dass im Strassenbahnwagen die Er- 
wärmung der Luft so nahe als möglich 
am Fussboden erfolgen soll. 

Es werden daher unter die 2 Längs- 
sitze je 3 elektrische Heizapparate ver- 
theilt, welche aus einem iPorcellan-Cylinder 
bestehen, der mit galvanisirtem Eisendraht 
umwickelt ist. Dieser Apparat ist mit einem 
Deckel aus imprägnirtem Holz bedeckt 
und am Boden des Wagens befestigt. Die 
Erhitzung der Drähte erfolgt durch Ver- 
bindung derselben mit der Arbeitsleitung 
mittelst eines Regulators, welcher in 5 
Abstufungen' entweder nur 2 oder als 
Maximum 12 Ampere des Stromes dem 
Heizapparate zuführt und die Drähte zum 
Glühen bringt. 

Einige der elektrischen Bahnen haben 
die Verpflichtung übernommen, die Stras- 
sen, durch die sie führen, im Sommer zu 
bespritzen. Zu diesem Zwecke werden 
Motorwagen verwendet, welche eine Tonne 
von 75 bis 100 Hektoliter tragen, für die 
das Wasser von den in allen grösseren 
amerikanischen Städten bestehenden Hy- 
drantenleitungen geliefert wird. Die 
Wasserabgabe lässt sich willkürlich regu- 
liren und kann eine Fläche von 7 m 
beiderseits des Geleises bespritzt werden ; 
wo grosse Strassenbreiten vorhanden sind, 
bekommt der Wagen einen umlegbaren 
Arm, der aus einem Rohre hergestellt ist, 
durch welches dann das Wasser auf die zu besprengende Fläche ver- 
theilt werden kann. (Fig. 79). 

Die Strassenbahnwagen sind mit wenigen Ausnahmen mit zwar 
einfachen, aber ^anz wirksamen Schutzvorrichtungen versehen; in neuerer 
Zeit geht man von der Ansicht aus, dass solche Schutzvorrichtungen 
nicht nur die Aufgabe haben, zu verhindern, dass unvorsichtige Passanten 
überführt werden, sondern so construirt sein sollen, dass durch den 
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Wagen umgestossene Menschen einfach aufgefangen und daher voll- 
ständig von Beschädigungen geschützt werden. 

Einige der Typen, wie sie in der jüngsten Zeit entstanden sind, 
erscheinen in Figuren 80 und 81, dargestellt und bemerke ich nur, 
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Fig. 81. 

dass bei allen diesen Vorrichtungen der zum Auffangen bestimmte Theil 
aus Kautschuck oder einem anderen elastischen Material gemacht sein 
muss. Die Versuche mit diesen Vorrichtungen werden mit grossem 
Eifer fortgesetzt und bringt nahezu jede Nummer der amerikanischen 
Zeitschriften neue Erfindungen auf diesem Gebiete. 

Accumulatoren-ßetrieb. 

Die Einführung des elektrischen Betriebes mittelst Öammelzellen 
erfordert weitaus die geringsten Umstaltungen, wenn es sich darum 
handelt, denselben bei einer bestehenden Strassenbahn anzuwenden und 
wurden in Amerika schon seit Jahren Versuche mit Accumulatoren 
gemacht ; alle diese Versuche müssen aber als mehr oder weniger miss- 
lungen bezeichnet werden, und erst die im Jahre 1894 auf der zweiten 
Avenue Linie in New-York durchgeführten Versuche können Anspruch 
auf ernste Beachtung machen. 

Die Waddel Entz Comp, hat auf dieser Linie 10 Wagen für den 
Betrieb mit ihren Kupfer-Zink-Elementen eingerichtet, und zu diesem 
Zwecke eine Centralstation mit Worthington-Kesseln und zwei Ideal- 
Dampfmaschinen, welche mit 2 Waddel Entz-Gasmotoren von je 75 H.-P. 
direct gekuppelt sind, gebaut. 

Jede Zelle dieser Accumulatoren-Batterien, bestehend aus 7 Kupfer- 
Eisen-Elementen mit einer alkalischen Zinklösung wiegt 13*1 kg\ 72 
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solche Zellen sind in einem hölzernen Troge, der auf Rollen läuft, ver- 
einigt, und 2 Tröge, also zusammen 144 Zellen, mit einem Gesammt- 
ge wicht von 1*9 Tonnen siod für einen Wagen erforderlich. 

Das Gewicht der Zellen beträgt ungefähr die Hälfte der bisher 
üblichen Bleiaccumulatoren bei derselben Leistungsfähigkeit; 16 von 
diesen 144 Zellen sind in einen separaten Stromkreis geschaltet, der 
theils zui' Erregung der Feldmagnete der Motoren, theils zur Be- 
leuchtung des Wagens dient. 

Den positiven Pol des Elementes bildet poröses Kupfer, während 
der negative Pol aus einem Stahldrahtgewebe besteht, auf welchem 
während der Ladung Zink niedergeschlagen wird. Die Füllflüssigkeit 
ist eine Kalilauge, die Zink und Quecksilber in Lösung enthält. Bei der 
Ladung geht der Kupferschwamm am -|- Pol in Kupferoxydul über und 
das in der Pottaschelösung enthaltene Zink schlägt sich als feste Metall- 
masse auf den — Pol nieder. Bei der Entladung findet das Umgekehrte 
statt, indem der Zinkniederschlag wieder in die Lösung übergeht und 
das Kupferoxydul zu porösem Kupfer reducirt wird. 

Das Elementgefäss ist ein Stahlblechkasten von Va ^^ Dicke, die 
Kastenhöhe ist 320 mw, die Breite 110 mm und die Länge 200 mm. 
In jedem Gefässe sind sechs positive und sieben negative Platten in ab- 
wechselnder Keihenfolge montirt. Die negativen Platten sind einfache 
Stahlgewebe von ^/a mm Dicke. Die positiven Platten dagegen bestehen 
aus einer Art Kupferseil, die von je einem Baumwollsack umgeben 
sind. Die Gapacität eines solchen Elementes beträgt ca. 300 Ampere- 
Stunden und die nutzbare Spannung ca. 0*77 Volt. 

Wie schon erwähnt, waren 10 solcher Wagen im Betriebe, welche 
auf der Pferdebahnlinie in der zweiten Avenue unterhalb der Geleise 
der Hochbahnlinie zwischen der 14. und 120. Strasse verkehrten; in 
dieser Strecke kommt zwischen der 45. und 48. Strasse auf eine Länge 
von 240 m eine Steigung von 11'9 m vor, und beträgt die Maximai- 
Steigung 60 Vüo ^^f ^^^ Länge von 76 w ; in der übrigen Strecke sind 
die Neigungsverhältnisse sehr günstige. Die Schaltung der Sammel- 
batterien ist nun so eingerichtet, dass der Motor in Gefällen als Gene- 
rator arbeitet und die Ladung der Zellen besorgt. Dadurch wird nicht 
nur an elektromotorischer Elraft gespart, sondern die ßegulirung der 
Fahrgeschwindigkeit ohne Handhabung der mechanischen Bremse erreicht, 
weil der Motor diese ßegulirung ganz automatisch besorgt. Die Wagen 
sind mit je einem 20pferdigen Waddel Entz-Motor ausgestattet und 
könnten mit einer Geschwindigkeit von 19 km verkehren; nachdem 
sie aber zwischen Pferdebahnwagen eingeschaltet waren, war die erreichte 
Fahrgeschwindigkeit bedeutend kleiner und wird mit 10 km per Stunde 
angegeben, was mir aber noch etwas zu viel erscheint. 
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Die Wagen liefen nach dem Street Railway Journal 3 Stunden 
mit einer Ladung, legten also 30 km zurück und wurden dann zum 
Zwecke des Batteriewechsels zu einer Plattform geführt, auf welcher 
ebenso wie im Wagen unter den Sitzen, zwei Geleise hergestellt waren. 
War der Wagen neben der Plattform angelangt, so wurden die beiden 
an den Stirnseiten des Wagens angebrachten Thürchen, geöffnet, die 
Tröge an eine kleine elektrische Locomotive angehängt und heraus- 
gezogen. Dann wurden sie von einem elektrischen Lauf krahn an die Lade- 
tische gebracht, und frisch geladen, dagegen aber geladene Elemente 
in den Wagen eingeschoben. Diese Manipulation dauerte 4 Minuten, 
die Ladung der Zellen auf 300 Ampere ungefähr 3 Stunden und waren 
für die 10 Wagen je zwei complette Sätze von Batterien, resp. 4 Tröge, 
vorhanden. 

Interessant sind die Angaben, die bezüglich der Betriebskosten 
in der Zeit vom 1. Juni bis 15. October 1894, in welchen von den 
10 Wagen 64.000 Wagenkilometer ohne Anstand zurückgelegt wurden, 
gemacht worden sind. 

Die Ausgaben sollen sich exclusive Steuern und allge- 
meinen Auslagen auf die Wagen-Meilen reducirt, wie folgt gestellt 
haben: 

Löhne in der Centralstation 3'54 Cents 

Bedienung der Zellen 0*75 „ 

Auslagen für die Krahne etc 075 „ 

Kohle 2-75 „ 

Oel, Wasser 0*20 „ 

Materialersatz bei den Motoren .... 0*30 „ 

Amortisation der Batterien 1*54 „ 

zusammen 9*83 Cents 
Aus den später anzuführenden Ziff'ern für die Betriebskosten der 
elektrischen Bahrten mit oberirdischer Leitung ergibt sich der Vergleich 
mit den Ausgaben beim Accumulatorenbetrieb, wobei zu bemerken ist, 
dass die Löhne für das Maschinenpersonal, wie überall in Amerika sehr 
hoch waren, denn es bekam der Maschinenwärter 18 Dollars per Woche, 
der Beamte, der das Schaltbrett bediente, 16 Dollars, die Arbeiter, welche 
die Batterien zu besorgen hatten, 9 Dollars per Woche, und daraus 
erklärt sich die Ziffer von 3*54 Cents für den Dienst in der Cen- 
trallstelle. 

Es würden sich daher die Betriebskosten bei Anwendung dieser 
Kupferzinkzellen bedeutend geringer stellen, als bei allen bisherigen Ver- 
suchen mit Accumulatoren. Bedauerlich ist nur, dass diese Versuche auf 
einer Pferdebahn durchgeführt wurden, die Wagen daher nicht mit der 
auf einer elektrischen Bahn erforderlichen Geschwindigkeit verkehren 
konnten. 
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Ein richtiges Urtheil über den Betrieb mit diesen Sammelzellen 
wird sich daher erst dann schöpfen lassen, wenn eine Geschwindigkeit 
von mindestens 15 Tcm per Stunde erreicht, und der Beweis geliefert 
sein wird, dass die Elemente eine entsprechende Zeit widerstandsßlhig 
sind, für welchen Zweck die Dauer der Versache als zu kurz bezeichnet 
werden muss, nachdem dieselben aus mir unbekannten Gründen Ende 
1894 vollständig eingestellt wurden. 

Anlagekosten. 

Fairchild gibt die Kosten für eine zweigeleisige elektrische Bahn 
mit oberirdischer Leitung, exclusive der Kraftstation und des Wagen- 
parkes mit 60.000 Dollars per englische Meile an, was ungefähr 94.000 fl. 
für den hm entsprechen würde-, dieser gegenüber den Anlagekosten 
einer Pferdebahn verhältnismässig hohe Betrag ergibt sich zum Theil 
aus der schweren Schiene, die bei den elektrischen Bahnen erforderlich 
ist, zum Theil aber daraus, dass beinahe für jede elektrische Stfassenbahn 
ein vollständig neuer Unterbau hergestellt werden muss, um eine Grund- 
lage für den Oberbau zu schaffen, weil die Strassen in Amerika fast 
ausnahmslos ohne Grundbau ausgeführt sind, und in dem weichen 
sandigen Boden der Oberbau ohne eine entsprechende Unterbettung nur 
schwer in Richtung und Niveau zu erhalten wäre. 

Fairchild theilt ferner die Kosten einer ausgeführten 3 Meilen 
langen doppelgeleisigen elektrischen Bahn für eine grosse Stadt mit, 
welche ich ebenfalls folgen lasse: 



1. Ober- und Unterbau: 

16.840 CurrentFuss Grundbau, 6 Zoll tief, 

mit 90 Cents per Fuss 14256-00 

15.136 Schwellen ä 45 Cents 6.811-20 

1.056 Stossschwellen ä 75 Cents .... 792'00 „ 
31.680 Fuss Schwellenschienen 78 'S per Yard 
schwer sammt Kleinmateriale 1 S 

42 Cents per Fuss 44.985-60 „ 

Kupferbindung für die Schienen und ßück- 

leitungsdraht zwischen denselben . . 3.000*00 „ 

Arbeit für das Legen 9.504*00 „ 

28.158 Square Yards Granit-Pflaster ä 3 S 84.474-00 „ 

Zwei Verbindungsweichen 1.050-00 „ 

Eine Geleisekreuzung 27000 

Bogenschienen . . . 491-50 „ 

165.634-30 S 



n 



7) 



HO 



2. Leitung: 

270 eiserne Säulen 6X5X4" und 29 Fuss 

lang ä 26 S 7.020-00 ffi 

8 eiserne Endständer * 400 00 „ 

Aufstellen der Säulen in Beton .... 1.946-00 „ 

Anstreichen derselben 27800 „ 

6 Meilen No. Leitungsdraht 10.224 ^ 

ä 15 Cents 1.533-60 „ 

Spanndrähte 2200 ^ ä 55 cents . . . 121*00 „ 

4 Meilen Speiseleitung 16.600 ^ä 17 cents 2.662*80 „ 

3 Meilen Isolatoren für die Leitungen . . 900*00 „ 

Montage 1.50000 „ 

6 Trolleys Weichen 18*00 „ 

Ankerdrähte und Führungen . . . . . 40000 „ 

16.779-40 S 

3. Gentralstation: 

Grunderwerb 10.000 00 S 

Haus 175X100 Fuss 25.00000 „ 

Langsam gehende Dampfmaschine für 1050 
H. P. sammt Kesselanlage, Pumpe etc., 

65 S per H. P 68.250*00 „ 

Dynamomaschine, Schaltbrett, Messapparate 

900 H. P . . . 31.500*00 ;, 

Zusammen 134.75000 S 

4. Wagenpark: 

(für ein 4 Minuten Intervall.) 

15 Wagen, 16 Fuss lang, ä 1000 S . . 15.000*00 S 
15 Motorwagengestelle ä 275 S . . . . 4.125-00 „ 
30 Stück zwanzigpferdige Motore ä 1250 S 37.500*00 „ 
15 Sommerwagen mit Truck ä 1 200 S . 18.000-00 „ 

Zusammen 74.625*00 S 

5. Wagenschuppen und Werkstätten: 

Grunderwerb 2.500*00 S 

Wagenschuppen (feuersicher) 25.00000 „ 

Geleise, Weichen, Untersuchungs-Gruben . 4.000*00 „ 
Werkstätte sammt Schmiede . . . . . 8.500*00 „ 

Zusammen 40000*00 S 
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6. Verschiedenes: 

1 Schneepflug 5.00000 S 

Schneekrücken und Schneeschlitten. . . 1.000*00 ;, 

1 Werkzeugwagen . 80000 „ 

1 Thurmwagen sammt Pferden .... 600*00 „ 

1 Dienstwagen sammt Pferden .... 350'00 „ 

1 schwerer Lastwagen 50000 „ 

Oberbauwerkzeuge .... . . . . 400*00 ^ 

Zusammen 8.650*00 S 

Becapitulation : 

1. Ober- und Unterbau 165.634-30 S 

2. Leitungen 16.779*40 „ 

3. Centralstatioü 134.75000 „ 

4. Wagenpark 74.625*00 „ 

5. Wagenremise und Werkstätte . . . 40.000*00 „ 
. 6. Diverses . . 8.650*00 „ 

Zusammen 440.438*70 S 
Hiezu für Projekts- Verfassung und Unvor- 

• hergesehenes . . 15.000*00 ^ 

455.438*70 S 
Somit kostet der km dieser zweigeleisigen, sehr gut ausgerüsteten 
elektrischen Bahn rund 237.000 fl., ist also um 133.000 fl. billiger als 
der Bau der Kabelbahn in Chicago, welche in einem der früheren 
Capitel angeführt wurde. 

Laut der im Anhange befindlichen Tabelle IV wurden elektrische 
Bahnen in kleineren Städten per Meile eingeleisiger Bahn mit 16 bis 
20.000 S hergestellt, in welchem Betrage die Auslagen für die 
baulichen Anlagen sowohl als auch für den Fahrpark und die Central- 
station enthalten sind. 

In grössei'en Städten stellen sich natürlich die Anlage-Kosten bedeu- 
tend höher; wo bestehende Pferdebahnen in elektrische Bahnen umge- 
staltet werden, sind die Anlagekosten naturgemäss noch grösser, und 
weise ich 'diesbezüglich auf die Posten 7, 9, 24, 26, 35, 36 und 41 der 
Tabelle IV hin. Ein interessantes Beispiel ist die Westend Boston Bahn, 
und führe ich deshalb die bezüglichen Ziflfei'n nach dem Jahrgang 1895 
der Street ßailway Investments an: 

Die Bahnanlage besteht gegenwärtig aus: 

Hauptgeleise 151*2 Meilen 

Nebengeleise 93*5 „ 

Bahnhofgeleise 72 „ 

Geleise in Wagenschuppen u. Werkstätte 20*9 „ 

Zusammen 272*8 Meilen. 
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Der gegenwärtige Wert der Bahn wird nun wie folgt angegeben: 

Bahnanlage 6135484 % 

Grundwerth 4667552 „ 

Centralstationen und Maschinen .... 3203270 „ 
Wagenschuppen und andere Gebäude . . 1563087 „ 

Leitungen 1480717 „ 

Wagen (2115 Stück) . 5119973 „ 

Pferde (1223 Stück) 163882 „ 

Ausrüstung . . . 548464 ^ 

Zusammen 22882429 S 
Somit stellt sich die Meile auf 151.332 S, ein Betrag, der eigentlich 
nicht als hoch zu bezeichnen ist, wenn man bedenkt, dass diese Bahn 
im Jahre 1895 einen Verkehr von 137 Millionen Fahrgästen zu bewäl- 
tigen hatte, und daher sehr reich ausgestattet ist, was sich schon daraus 
ergibt, dass auf die Meile Betriebslänge 14 Wagen vorhanden sind. 

Crosby veranschlagt in seinem Buche über die elektrischen Bahnen 
in anderer Weise, und zwar berechnet er die Kosten für jeden im Be- 
triebe befindlichen Wagen, wobei er von der Voraussetzung ausgeht, dass 
für eine Stadt von 15 bis 100.000 Einwohnern ein Wagen per Meile Geleise, 
für eine Stadt von 100 000 bis 300.000 Einwohnern 3 Wagen per Meile 
noth wendig sind; für grössere Städte muss man die Zahl der Wagen im 
Verhältniss grösser annehmen. 

Er berechnet nun für eine kleine Stadt die Anlagekosten per 
Wagen wie folgt: 

Eine Meile Geleise sammt Leitung auf höl- 
zernen Säulen 13.000 ffi 

Ein Wagen sammt Ausrüstung 3.500 „ . 

Centralstation 1.350 „ 

Gebäude und Grunderwerb . 700 „ 

Zusammen 18.550 S 
Wenn 3 Wagen auf die Meile erforderlich sind, so stellen sich 
die Anlagekosten per Wagen auf 15.550 ffi, und bei grösseren An- 
lagen sogar nur auf 5.000 S. Ganz sicher scheint mir eine derartige 
Berechnung der Anlagekosten nicht zu sein, und ist jedenfalls die Me- 
thode Fairchild's vorzuziehen, die auch weit besser mit den Durch- 
schnittswerthen stimmt und in einem nachfolgenden Capitel angeführt 
werden soll. 



V. Dampf- und Gasmotorbahnen. 

Wie bereits an einigen Stellen hervorgehoben wurde, gehören die 
Dampfstrassenbahnen in Nordamerika meist einer Zeit an, in welcher 
die Kabel und die elektrischen Bahnen noch nicht bestanden; sie 
sind also eigentlich ein überwundener Standpunkt, wenigstens für den 
Verkehr innerhalb der Städte, finden aber auch als Lokalbahnen ausser- 
halb derselben keine so ausgebreitete Verwendung wie in den europäischen 
Staaten, weil selbst für eine verhältnismässig lange Verbindungslinie 
zwischen zwei Städten in Amerika gegenwärtig ausschliesslich elektrische 
Bahnen zur Anwendung gelangen. 

Die Einrichtungen der wenigen Dampftrambahnen bieten kein 
besonderes Interesse und bemerke ich nur, dass die Fahrgeschwindigkeit 
auf allen Strecken, die ich zusehen bekam, eine verhältnismässig grosse ist 
und 38 bis 40 hm per Stunde beträgt, obwohl nirgends Wegabsperrungen 
vorhanden sind, und die Bahnen sehr häufig Strassengrund benützen 
oder wenigstens knapp neben der Strasse angelegt sind. 

Die Typen von Locomotiven für Dampftrambahnen, wie sie von 
Baldwin in Philadelphia gebaut werden, haben entweder 6 oder 12 
Tonnen Gewicht, Cylinderdimensionen von 20 auf 30 cm und 28 auf 41 cm, 
zwei Achsen mit einer Entfernung von 1*6 m und eine Leistungsfähig- 
keit bei ebener Bahn von 250 bis 500 Tonnen. 

Bei einigen Linien kommen auch Wagen zur Verwendung, welche 
sowohl den Dampfmotor, als auch in einem separirten Räume die Plätze 
für die Passagiere enthalten, eine Einrichtung, die wesentliche Nach- 
theile besitzt, und nach Ansicht der Amerikaner nicht als empfehlenswerth 
bezeichnet werden kann. 

Auch mit Heissluft- und Druckluftmotoren wurden in Nordamerika 
Versuche gemacht; so besteht z. B. eine Versuchslinie mit Mekarski- 
Motoren in Toledo im Staate Ohio und eine zweite in Westfield Mass.; 
doch sind mir die Ergebnisse dieser Versuche nicht bekannt. 

In jüngster Zeit endlich sind auch Gasmotoren zum Betriebe von 
Strassenbahnen zur Anwendung gelangt, und sollen mit denselben gute 
Erfolge erzielt worden sein; zu einem sicheren Urtheile scheint man im 
Augenblicke über dieses System der Traktion noch nicht gelangt zu 
sein, vermuthlich weil die Versuchsdauer noch eine zu kurze ist und 
auch noch die für die Beurtheilung massgebenden Resultate über die 
Betriebskosten, das Verhalten der Motoren etc. nicht vorliegen. 



Kö stier, Amerik. Strassenbahnen. 



t 

i 



VI. Die Hochbahnen. 

Die in nordamerikanischen Städten bestehenden Hochbahnen sind 
aus dem Bedürfnisse entstanden, ein Verkehrsmittel für den Massenverkehr 
zu schaffen, und sowohl die baulichen als die Betriebseinrichtungen 
wurden ausschliesslich diesem Zwecke angepasst, wobei Schönheitsrück- 
sichten gar keine oder doch wenigstens eine für das Auge des eurpäischen 
Ingenieurs und Architekten sehr geringe Beachtung fanden. Ja sogar 
die sehr bedeutende Entwerthung der Gebäude, welche an einzelnen 
solchen Linien eintreten musste, wo oft mehreren Stockwerken der an 
der Bahn liegenden Gebäude Luft und Licht entzogen wurde, hat mit 
Rücksicht auf den Zweck und die Nothwendigkeit dieses Verkehrsmittels 
keine Beachtung gefunden und sind daher die Processe, die in New 
York von einer grossen Reihe von Hauseigenthümem angestrengt wurden, 
meist zu Gunsten der Unternehmung entschieden worden. 

Die erste und älteste dieser Hochbahnen ist jene in New York, 
deren Bedeutung sich wohl am besten dadurch charakterisiren lässt; wenn 
ich an anführe, dass die Zahl der im Jahre 1892 auf derselben beför- 
derten Passagiere 213'7 MilKonen betrug, somit nahezu die Hälfte 
des Riesenverkehrs in dieser Stadt von der Hochbahn bewältigt wird. 

Für die Anlage der später in anderen Städten gebauten Hochbahnen 
hat die New Yorker Bahn als Muster gegolten, und so wenig diese nach 
europäischem Geschmacke ist, ebenso wenig sind es auch alle übrigen, 
so weit eben die bauliche Ausführung in Betracht kommt. 

Für den Betriebstechniker aber bieten alle diese Linien ausser- 
ordentlich viel des Interessanten und Anregenden, wenn auch andererseits 
hervorgehoben werden muss, dass viele der Betriebseinrichtungen lediglich 
in Amerika möglich sind und ihre Einführung in europäischen Städten 
vielfach auf Hindemisse stoßen würde. 

In den nachfolgenden Ausführungen über den Betrieb der Hochbahn 
in New York folge ich zum Theil den Ausführungen meines Collegen, 
des Ober-Ingenieurs Rank, der dieselbe zum Gegenstande seines speciellen 
Studiums gemacht hat, dessen den Thatsachen vollständig entsprechende 
Ergebnisse in der Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Archi- 
tekten-Vereines veröffentlicht sind. 
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Der Bau der Hochbahnen wurde schon Ende der sechziger Jahre 
begonnen und zwar mit einem kurzen Stück an der Westseite der Stadt. 
Die Gesellschaft verfiel jedoch in Concurs, und erst im Jahre 1872 
begann eine neue Gesellschaft den Bau zweier Linien u. zw. einer Strecke 
vom südlichsten Ende der Stadt (South Ferry) durch die 3. Avenue 
bis zur 129. Strasse und in der 9. Avenue bis zur 83. Strasse. Erstere 
ist 14'13 km, letztere 8 km lang, die Gesammtlänge des Netzes war 
somit 22*13 km. Der Bau wurde im Jahre 1878 vollendet. Fast gleich- 
zeitig — im Juni 1872 — begann eine Concurrenz-Gesellschaft, die 
Metropolitan Elevated Railway Co. den Bau von zwei weiteren Linien, 
welche mit ersteren nahezu parallel laufen, u. zw. von der Chamber- 
Strasse durch die 1. und 2. Avenue bis zur 129. Strasse, von der Morris- 
Strasse durch die 6. Avenue bis zur 59. jStrasse mit einer Abzweigung 
zur 9. Avenue und von da durch die 9. und 8. Avenue bis zur 157. 
Strasse; auch diese Linien wurden 1878 fertiggestellt. Die 2. Avenue- 
Linie ist 12*86 km^ die 6. Avenue-Linie 16*15 km, zusammen sind daher 
beide 29*01 km lang. 

Nach einem kurzen, sehr heftigen Concurrenzkampte während des 
ersten Betriebsjahres einigten sich die Gesellschaften dahin, diegesamm- 
ten Linien im Jahre 1879 einer Betriebs-Gesellschaft, der Manhattan 
Railway Co., auf 999 Jahre zu verpachten. 

Diese Gesellschaft führt nun einheitlich den Betrieb auf allen 
Linien, deren Betriebslänge gegenwärtig 57*8 km beträgt. Die in Figur 82 
dargestellten Linien sind theilweise zweigeleisig, theils aber auch drei- 
geleisig und normalspurig angelegt, und dienen ausschliesslich dem Per- 
sonenverkehre, wobei ein directer Uebergang von Zügen der Hochbahn 
auf die in New York einmündenden Bahnen nicht stattfindet. Die 2. 
Avenue-Linie ist über den Harlem-Fluß nach den Vororten Motthaven 
und Morissana fortgesetzt (Vorortelinie); von den Hauptlinien zweigen 
mehrere Flügel ab u. zw. einer am Vereinigungspunkte der 2. und 3. 
Avenue-Linie zur City-Hall in das Centrum des Geschäftsviertels; von 
der Plattform des Endbahnhofes ist ein directer Zugang zu der Kabel- 
bahn der Brooklyn-Brücke hergestellt. Ferner zweigt von der 3. Avenue- 
Linie ein Flügel zur Dampfifähre (Hunters Point Ferry) für Long Island 
und die Long Island-Eisenbahn ab, und weiters von der 42. Sti'asse ein 
Flügel zum Central-Bahnhof der New York Central- und Hudson-ßiver- 
Bahn. 

Vom Endbahnhofe dieses Flügels ist ein direkter Eingang in der 
Höhe des ersten Stockwerkes des Bahnhofgebäudes geschaffen, und führt 
eine in die Halle desselben eingebaute Gallerie zu den Zügen auf der 
Abfahrtsseite des Bahnhofes. - 

Die Trace ist thunlichst den Bahnverhältnissen angepasst, jedoch 
stellenweise zur Vermeidung zu grosser Gefälle sehr hoch gelegt und be- 
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trägt das grösste 
GefäQe 2% in 
einer Länge von 
61Q m. Am höch- 
sten über dem 
Boden liegt die 
6. Avenue-Linie 
beim Uebergang 
von der 9. Ave- 
nue in in die 8. 
Avenue. Von der 
110. Strasse an 
ist die Bahn in 
der Höhe des 
fünften Stock- 
werkes der Häu- 
ser gelührt, und 
die Station in der 
116. Strasse da- 
her mit einem Per- 
sonenaufzuge ver- 
sehen, (Fig. 83) 
der in einem 
thurmähnlichen 
Gebäude unter- 
gebracht ist. 

Die Geleise 
der Hochbahn 
sind nur dort an- 
schliessend an 
einander auf ge- 
meinschaftlichem 
Unterbau herge- 
stellt, wo dies der 
engen Gassen 
wegen nicht an- 
ders möglich war. 
In den breiten 
Strassen ist jedes 
Geleise auf einem 
eigenen Unterbau 
links und rechts 
der Strasse ange- 




t ^J^l\'■t.^<\yy^^v; 



SKu^w::x:t^' 



117 



ordnet. Die Ständer des Eisengerüstes sind in Entfernungen von circa 
17 — 30 m von einander aufgestellt, und bestehen aus Gitterträgenij die 
in einem gusseisernen Schuhe stecken, der auf einem Quaderkranz und 
einem je nach der Beschaffenheit des Untergrundes sehr verschieden tief 
fundirten Betonklotz mittelst kräftiger Ankerschrauben befestigt wird. 

Als Tragconstructionen stehen Gitter- oder Blechträger (Fig. 84) 
je nach den Spannweiten, die sich aus der Entfernung der Säulen 
ergeben, in Verwendung, auf deren Obergurten die Querschwellen direct 




Fig. 83. 

mittelst eigens geformter Schrauben befestigt sind. Diese gestatten bei 
Temperatur-Veränderungen ein gegenseitiges Verschieben der Träger und 
der Schienen. 

Die Schienen liegen ohne Unterlagsplatten auf den meist eichenen 
Querschwellen und sind, um Entgleisungen zu verhüten, die Schienen- 
stränge sowohl an der Innen- als der Aussenseite mit Sicherheits-Längs- 
schwellen versehen, von welchen die innere mit Eisen armirt ist (Fig. 85). 

Die jetzt eingelegte Schiene wiegt 45 hg per Meter (Fig. 86). Man 
ist jedoch eben daran, den Oberbau zu verstärken und legt Schienen mit 
50 leg per Meter, deren Abmessungen die nachfolgende Skizze (Fig. 87) 
zeigt. Die Weichen und Kreuzungen sind sämmtlich aus gehobelten und 
bearbeiteten Schienen hergestellt. Die Weichen werden central gestellt, 
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sind mit Fühlschienen zur Verhinderung des Umstellens während des 
Befahrens versehen und mit Armsignalen combinirt. Letztere sind wieder 
mit Knallsignalen combinirt, welche unmittelbar bei dem optischen Signale 
automatisch auf die Schienen gelegt werden, u. zw. ist Palmer's Torpedo- 
Signal in Verwendung, welches ein Magazin mit zehn Patronen enthält. 
Die Knallsignale werden alle zwei Wochen umgelegt und ausgewechselt. 
Die Richtungsverhältnisse sind an einzelnen Stellen ziemlich ungünstige 
und kommen in den engen Gassen der alten Stadt oft Krümmungen mit 
nur 27*4 m Radius vor. Zwischen den Hauptgeleisen sind in entspre- 
chenden Abständen Ausweichgeleise eingelegt, welche zur Abstellung 




Fig. 84. 



von Zügen, die nicht bis zum Endpunkte der Linie verkehren^ zur 
Deponirung der leeren Wagengarnituren während des schwächeren 
(Nacht-) Verkehres, sowie als Vorfahrgeleise für den Verkehr von Ex- 
press-Trains dienen. 

Die Werkstätten sind in der 145. Straße 800 m vom Endpunkte 
der Linie gelegen. Maschinenhäuser und Bahnhöfe zur Abstellung von 
Wagen bestehen aber an verschiedenen Punkten der Linien. 

Die Stationen sind in Entfernungen von 400 — 800 m angelegt, und 
für jede der beiden Fahrtrichtungen besondere Gebäude mit eigenen 
Stiegenhäusern angeordnet. Die Stiegen haben gewöhnlich eine Breite 
von nur Im; es sind je nach der Bedeutung der Station entweder 
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zwei getrennte Stiegen für ankommende und abgehende Passagiere vor- 
handen, oder es gibt nur eine Stiege, welche sich dann im oberen Theile 
in zwei Arme trennt, von welchem einer in die Vorhalle, der andere 
direct auf den Perron führt. 

Die Haltestellen selbst sind sehr einfach gehalten, und besitzen 
nur ein gegen die Bahnseite offenes kleines Vestibüle, an dessen einer 
Seitenwand die Cassa angeordnet ist; anschliessend befinden sich ein 
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Fig. 85. 



vom Perron aus zugänglicher kleiner Warteraum und die Closets. Gegen 
die Bahnseite ist ein schmaler und ziemlich kurzer Perron (circa 40 m 
lang) angeordnet. Die Ausgangsthüre zum Perron ist mit einem Gitter 
verschlossen, welches vom Portier mittelst einer Zugvorrichtung geölBFnet 
und geschlossen wird. Vor dem Eingange zum Perron ist auf einem 
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Fig. 87. 

Ständer ein Glasbehälter angebracht, in welchen die Fahrgäste die Fahr- 
scheine zu werfen haben, so dass man im Augenblicke, wo man den 
Perron betritt, keine Fahrlegitimation mehr in der Hand hat. Es hat 
also lediglich der Portier die ControUe darüber zu führen, dass die Fahr- 
scheine in den Glaskasten geworfen werden; haben sich viele Karten 
angesammelt, so drückt er auf einen Hebel und öffnet damit den Sammel- 
behälter, in welchen die Karten fallen und zugleich durch Zerstechen 
ungiltig gemacht werden. Während der Fahrt gibt es gar kein^ ControUe 
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und kann der Fahr- 
gast den Zug nach 
Belieben in den 
Haltestellen ver- 
lassen, und even- 
tuell den nächsten 
Zug zur Weiterfahrt 
benutzen. Bei eini- 
gen sehr engen 
Gassen war die An- 
ordnung von Sta- 
tionen besonders 
schwierig, so in der 
Fulton- Strasse, in 
welcher ein Theil 
des alten „U. S. 
Hotels" zur Schaf- 
fung der Zugänge 
für die Stations- 
räume und die Platt- 
form benützt werden 
musste. An den Ver- 
einigungspunkten 
der Linien, sowie an 
den Endpunkten bei 
South Ferry, am 
Chatham Square 
sind grössere Sta- 
tionsanlagen noth- 
wendig geworden 
und bedeckt bei letz- 
terem die Bahn fast 
ganz den oberen 
Theil des Platzes. 

Die Perrons sind 

meist nur aus Holz, 

der ganzen Länge 

nach überdacht und 

durchwegs in der 

Fussbodenhöhe der 

Wagen, also 1*1 m über Schienenhöhe angelegt, so dass man ganz 

eben einsteigt, eine Einrichtung, die das Aus- und Einsteigen bei den 

Zügen wesentlich erleichtert und ermöglicht, dass die Aufenthalte in 
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den Stationeii selbst beim stärksten Verkehr 
ausserordentlich knrz sind, ausserdem aber in 
einer sehr wirksamen Weise das Ueberschreiten 
der Fahrgeleise verhindert. Bei dem ganz enormen 
Verkehre, der sieh auf dieser Hochbahn ab- 
wickelt, sind die Einrichtungen für die Ausrüstung 
der Loeoraotiven von grosser Wichtigkeit, weil 
es sich in erster Linie darum handelt, diese Aus- 
rüstung^ thun liehst rasch durchzuführen. 

Besonders einfach und praktisch sind die 
Einrichtungen der in Fig. 88 dargestellten Station 
ain Endpunkte der Kevr- Yorker Hochbahn in der 
129, Strasse^ w^elche am Ufer des Harlem-Flusses 
liegt. Auf diesem Flusse gelangen die Kohlen- 
schiffe bis zur Station, wo die Kohle mittelst 
Stahlschanfehl direkt aus dem SchiJSFe in einen 
Eanni oberhalb der Geleise gebracht wird, aus 
dem sie durcli Trichter in die Tender fällt. Fig. 89 
zeigt den Schnitt durch eine der Kohlenstationen 
der Hociibahn wie sie die Hunt Company aus- 
<,^efülirt hat, während in Fig. 90 eine Kohlen- 
station der Brooklyner 
Hochbahn in der An- 
sicht dargestellt ist. 
Meist fällt die Kohle 
aus den Lowrys, deren 
Boden sich nach unten 
öffnen lässt, in Käüme, 
die unter der Bahn 
angeordnet sind. Von 
dort wird sie mittelst 
eines, durch eine sehr 
einfache Dampfma- 
schine bewegten Pater- 
nosterzuges nach den 
eigentlichen Kohlen- 
behältern gebracht, von 
welchen aus die Ten- 
der wieder mittelst 
Trichtern beschickt 
werden. Wo der Kaum 
dazu vorhanden ist, hat 
man die Einrichtung 
noch weiters dadurch 
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vervolktändigt, dass die Asche aus dem Aschenkasten in einen unter 
der Bahn befindlichen Behälter fallen kann, von welchem aus sie durch 
einen 2. Paternosterzug auf den Depotplatz geschafft wird, und dass 
weiters die Maschine ausser mit Kohlen auch mit Sand in derselben 
Zeit aus dem ober der Locomotive befindlichen Raum versorgt werden 
kann. (Fig. 89). Die ganze Manipulation dauert, wie wir uns auf der 
New- Yorker Hochbahn mehrmals überzeugt haben, nicht länger als 
eine Minute, während welcher Zeit die Maschine auch mit dem er- 
forderlichen Wasserquantum ausgerüstet wird. Wie wichtig praktische 
Einrichtungen für die Kohlenzufuhr bei solchen für den Massenverkehr 
bestimmten Bahnen sind, wird dadurch bewiesen, dass der Kohlenbedarf 
auf der New- Yorker Hochbahn pro Jahr 200.000 t beträgt und auf 
der Station in der 129. Strasse allein pro Woche 200 t Kohle ver- 
braucht werden. 

Die Züge bestehen aus 2 bis 5 Wagen und werden von kleinen 
Tendermaschinen befördert, welche 2 gekuppelte Räder und ein Dreh- 
gestell besitzen, auf welchem der Wasserbehälter sitzt. Die ersten Ma- 
schinen hatten ein Adhäsions-Gewicht von 5*4 Tonnen, die neuesten 
dagegen sind im dienstfähigen Zustand bei einem Adhäsions-Gewichte 
von 15 ^, 2\'2 t schwer. Sie sollen 5 Wagen mit je 13 Tonnen Gewicht 
auf einer Steigung von 25%o J^ait einer Geschwindigkeit von 40 hm 
per Stunde befördern können und sind die Dimensionen folgende: 

Triebräder-Durchmesser = 1*06 m 

Abstand der Triebräder = l'b m 

Cilinder 28/40 cm 

Wasserraum füf 8 m^ 

Kohlenraum für 7*2 Tonnen. 
Es gibt nur eine Wagenclasse und sind alle Wagen als Durch- 
gangswagen construirt, mit Truckgestellen versehen und sehr praktisch 
eingetheilt. Sie enthalten in der Mitte drei Querreihen mit zusammen 
16 Sitzen, welche durch einen Mittelgang von 48 cm getrennt sind und an- 
schliessend gegen die Ausgangsthüren an beiden Seitenwänden 32 Längs- 
sitze, zwischen denen ein Gang von l'4m Breite liegt, so dass gegen die 
breiten Schubthüren ein ziemlich grosser Kaum frei bleibt, durch welchen 
das Aus- und Einsteigen sehr rasch ermöglicht wird. Das letztere 
beansprucht circa 15 Secunden. Ausser den Sitzplätzen sind noch 
52 Stehplätze gerechnet, so dass im Ganzen 100 Personen im Wagen 
Platz finden. Die Sitze sind mit einem vorzüglichen dichten Kohrgeflecht 
überzogen, federnd eingerichtet und von einander durch niedere Lehnen 
getrennt. Die Heizung der Wägen ist nach dem Gold'schem System 
eingerichtet, bei welchem unter den Sitzen Röhren mit Salzwasserlösung 
angeordnet sind, um welche eine Hülle für die Zuleitung von Dampf 
gelegt ist. Die vorzügliche Beleuchtung ist durch kräftige Ölgaslampen 
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bewirkt. Die Länge des Wagenkastens beträgt 12 m, die ganze Länge 
des Wagens einschliesslich der beiden Plattformen 14 m. Die Breite 
misst 2*62 m. Die Wagen wiegen 11'86— 15 t Der Abstand der Dreh- 
gestelle beträgt 9*85 w, der Radstand der Drehgestelle 1*52 m. Die 
Plattformen der Wagen sind mit Gittern abgeschlossen, welche von 
dem Zugsbegleiter mittelst eines Hebels geöffnet und geschlossen 
werden; nachdem die Plattformen zweier Wagen nahezu zusammen- 
stosseUj kann der Zugsbegleiter, in dem Verbindungsgange zweier Platt- 
formen stehend, beide Gitter gleichzeitig öffnen und schliessen. 

Die Züge sind seit 1878 mit der Exmes'schen Vacuumbremse 
versehen, welche auf 90 m wirkt. Der Wagenpark besteht gegenwärtig 
aus 1090 Wagen und 311 Locomotiven. 

An der Spitze der Verwaltung steht der General Manager, derzeit 
Mr. F. K. Hain, und sind die Linien bezüglich der Betriebführung in 
zwei Gruppen getheilt, und zwar : in die Ostgruppe, welche die 2. und 
3. Avenue-Linie und deren Seitenlinien und in die Westgruppe, welche 
die 7. und 9. Avenue-Linie umfasst. 

Der Dienst wird von folgenden Abtheilungen versehen: vom 
Bahnerhaltungs-, Maschinen-, Verkehrs- (Transport) und Stations- 
Departement. Die Dienstvorschrift ist im Jahre 1890 neu erschienen, 
sehr kurz gefasst, und enthält die Bestimmungen für alle Bediensteten 
in einem 97 Kleinoctavseiten starken Buche. 

An der Spitze des Bahnerhaltungs-Departements steht der Chief- 
Engineer. Demselben untersteht der Read -Master (Streckenchef) 
welchem die Erhaltung und Reparatur der Eisenconstructionen, des 
Oberbaues, der Weichen und Signale obliegt. Auswechslungen irgend 
welcher Art dürfen ohne Genehmigung des Chief-Engineers nicht er- 
folgen. Zur Aushilfe sind dem Road-Master Bahnmeister, Brücken- 
aufseher und Streckenaufseher zugewiesen. 

Die Leitung des Maschinen- und Wagendienstes ist dem Master 
Mechanic übertragen, welcher im Vereine mit dem Verkehrsdirector 
die Diensteintheilung der Maschinen zur Erzielung der sparsamsten 
Art der Betriebführung zu treffen hat und verantwortlich ist für die 
gute Erhaltung der Schuppen, Maschinen und Werkzeuge, für die 
Verwaltung der Einrichtungen für Kohlen- und Wasserbedarf. 

Der Verkehrsdienst wird durch das Transportations-Departement 
versehen und obliegt die Leitung desselben dem Verkehrsdirector. Dem- 
selben sind untergeordnet die Verkehrscontrolore und deren Assistenten, 
die Verkehrs- oder Fahrdienstbeamten, die Weichensteller und die Zugs- 
begleiter. 

Dem Stations-Departement, an dessen Spitze der General Ticket 
Agent steht, obliegt die Verwaltung des Stationsdienstes und sind dem 
General Ticket Agenten Stations-Inspectors beigegeben, welche die 
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Stationsagenten und Portiere überwachen. Die Stationsleute, als Agenten, 
Thürsteher, Perronsteher und Portiere, unterstehen dem Stations- 
Inspector direct und haben dessen Aufträge zu befolgen. 

Die Stationsagenten besorgen den Kartenverkauf und sind dem 
General-Ticket-Agenten für die Vorräthe verantwortlich, dem Cassier 
für alles eincassirte Geld. Die Karten müssen nach der Nummer ver- 
kauft und in dem täglichen Ausweis nach solchen angegeben werden. 
Diese Beamten sind zur Tragung der vollen vorgeschriebenen Uniform 
verpflichtet und haben jede Person, welche in die Station eintritt, zu 
verhalten, eine Karte zu lösen oder eine früher gelöste, beziehungsweise 
einen Freipass vorzuzeigen. Der freie Eintritt ist nur den im Dienste 
befindlichen Angestellten, femer den Polizeibeamten gestattet. 

Das elektrische Blocksignal, mit welchem alle Ijinien ausgerüstet 
sind, ist sehr einfach, und besteht aus einem Anzeiger mit Glocke, 
mittelst dessen durch Einstellen eines Zeigers auf einem der zwei 
vorgesehenen Punkte (Linie blockirt oder Linie frei) und Drücken eines 
Knopfes das betreffende Zeichen nebst der Stationsbezeichnung imter 
gleichzeitigem Ertönen der Glocke längs der ganzen Linie weitergegeben 
wird. Nachdem das Instrument gemeldet hat, was durch die Glocke 
angezeigt wird, muss die Operation noch einmal wiederholt werden, wenn 
eine Verzögerung auf dem Geleise der Nordrichtung besteht. Sollte die 
Verzögeruns: auf dem Geleise der entgegengesetzten Richtung be- 
stehen, so ist das Zeichen zweimal zu wiederholen. Nach Erhalt des 
Blockzeichens ist das Personale auf der entgegengesetzten Stationsseite 
sofort vom Agenten zu verständigen. Die Agenten hinter der betreffenden 
Blockstation und auf derselben Seite haben die Portiere sofort zu beauf- 
tragen, die Conducteure über den Punkt der Störung zu benachrichtigen 
und haben die Tafel „Line blocked" auszustecken. 

Sobald die Linie wieder frei wurde, ist der Indicator auf „Linie ft-ei" 
zu stellen, auf den Kjiopf zu drücken und los zu lassen. Dann ist das 
Signal einmal zu wiederholen. Die Untersuchung des elektrischen 
Stromes erfolgt zweimal des Tages, einmal um 12 Uhr Mittags und 
einmal um 12 Uhr Nachts. 

Ist die Strecke gesperrt, so haben die VerkehrscontroUore und 
Dispatcher sofort dafür zu sorgen, dass der Zugverkehr so geregelt 
wird, wie dies für die Passagiere am bequemsten und vortheilhaftesten 
ist. Wird ein Zug angehalten, so ist der Conducteur verpflichtet, am 
rückwärtigen Theile des Zuges sogleich ein rothes Licht oder eine rothe 
Fahne aufzustecken, um erforderlichen Falls den nachfolgenden Zug 
anzuhalten. Die Conducteure und Zugsbegleiter haben nach Erhalt der 
Meldung vom Stationsmann, dass die Linie gesperrt ist, die Passagiere zu 
verständigen, denselben alle mögliche Auskunft zu geben und so nahe 
als möglich an den Block vorzugehen; alle Passagiere, welche auszu- 
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steigen wünschen, sind in der nächstgelegenen Station abzusetzen. Die 
Zurückbehaltung von Passagieren in einem Zuge zwischen zwei Stationen 
soll thunlichst vermieden werden. 

Auf einem Theile des Netzes ist übrigens in jüngster Zeit das 
automatische Blocksignal von Black eingeführt worden, und soll dieser 
Versuch so glückliche Ergebnisse geliefert haben, dass man die Absicht 
hat, nach und nach die ganze Linie mit diesem Signal auszurüsten. 

Die Vorschriften für die Signalisirung sind sehr einfach und kurz 
gehalten. Roth bedeutet Gefahr, Halt; Grün Vorsicht, bei Weichen 
die Stellung für die Ausweiche; Weiss ist das Sicherheitssignal, frei; 
ein Licht oder eine Flagge oder irgend ein Gegenstand kreuzweise ge- 
schwungen, oder ein Signal im Geleise bedeutet Gefahr, Halt. 

Bei Nacht und bei Nebelwetter muss der Zug am Schlüsse zwei 
rothe Lichter haben, die so angebracht sein müssen, dass der Schluss- 
bremser sie stets beobachten kann. Nicht vorhandene oder schlecht 
ausgesteckte Signale sind als Gefahr zu deuten. 

Die Signale mit der Dampfpfeife sind folgende: ein Ton Halt, 
Bremsen fest ; zwei Töne, wenn der Zug steht. Bremsen los ; drei Töne 
Zurückschieben; vier Töne, Zugsbegleiter oder Weichensteller rufen; 
mehrere kurze Töne, Gefahr. 

Mit den Glocken am Zuge werden analog die Signale: Halt durch 
einen Schlag; Vorwärts (wenn stehend) durch zwei Schläge; Zurück 
durch drei Schläge und langsam (wenn fahrend) durch zwei Schläge 
gegeben. 

Wenn Nebelwetter eintritt, werden eigene Nebelwächter aufgestellt, 
welche sofort die ihnen bezeichneten Plätze einzunehmen und dort zu 
verbleiben haben, bis der Bahnmeister sie entlässt. Die Nebelwächter 
haben den Maschinenfiihrem die Anzahl der Minuten seit Passirung 
des vorangegangenen Zuges durch Aufheben der Finger mitzutheilen 
und gilt jeder Finger eine Minute. 

Die grösste zulässige Geschwindigkeit ist zwar mit 40 km per 
Stunde festgesetzt, wird aber niemals erreicht. In scharfen Curven 
soll dieselbe auf 9*6 hm reduzirt werden und in Strecken mit starkem 
Gefälle auf 19 Tcm per Stunde. Mit Kücksicht auf die Neigungs- und 
Eichtungsverhältnisse, auf die kurzen Strecken zwischen den Stationen 
und die vielen, wenn auch kurzen Aufenthalten ergibt sich nur eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 18—22 km per Stunde, welche bei 
den grossen zurückzulegenden Entfernungen allerdings als sehr gering 
bezeichnet werden muss und die Hauptursache bildet, dass in New 
York schon seit Jahren eine Commission besteht, welche die Aufgabe 
hat, Verkehrslinien zu schaffen, die einen rascheren Verkehr zwischen 
den Wohnvierteln und dem Geschäftsviertel ermöglichen sollen. Unregel- 
mässig verkehrende Maschinen oder Züge dürfen die Maximal- 
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geschwindigkeit unter gewöhnliclien Verhältnissen nicht erreichen. Für 
die Entfernung zweier Folgezüge ist die Festsetzung einer bestimmten 
Grenze wegen der eigenthtimlichen Verhältnisse nicht möglich und 
daher nur bestimmt, dass dieselbe nie kleiner sein darf, als dass der 
Folgezug sicher anhalten kann, bevor er den vorangefahrenen erreicht, 
wobei der Fall zu berücksichtigen ist, dass der vorangefahrene plötzlich 
anhalten könnte. Bei Abzweigungen und Kreuzungen müssen die Züge 
vor dem Passiren unbedingt anhalten. Die Zugsbegleiter sollen während 
der Fahrt auf ihren Posten und stets bereit sein, die Bremsen über 
erhaltenes Signal sofort zu gebrauchen; in den Haltepunkten haben sie 
die Verpflichtung, die Schubthüren der Wagen zu öffnen und beim 
Schliessen derselben den nächsten Haltepunkt auszurufen. 

Auf den Hauptgeleisen solkn die Züge stets gezogen werden 
und darf das Schieben von Zügen nur bei Unfällen stattfinden, in 
welchem Falle dann ein verlässlicher Mann am Schlüsse des Zuges 
postirt sein soll, welcher die Glockenschnur in der Hand hält und so- 
fort bereit ist, ein Signal zu geben. Das Zurückschieben darf nur 
stattfinden, wenn der nachfolgende Zug angehalten und hievon ver- 
ständigt wurde. In Stationen können Züge zurückgeschoben werden, 
wenn der nachfolgende nicht unter 60 m entfernt ist. 

Die Abfahrt der Züge erfolgt nach dem Glockenzeichen, welches 
vom Conducteur mittelst einer Schnur, die durch sämmtliche Wagen 
läuft und die an der Locomotive angebrachte Glocke zum Ertönen 
bringt, gegeben wird. 

Zur Tragung von Uniformen sind nur die mit dem Publikum in 
Berührung kommenden Bediensteten, die Stationsagenten, Portiere, 
Conducteure und Zugsbegleiter verpflichtet. Die Uniform ist sehr 
einfach und kleidsam und besteht im Sommer aus einem einreihigen 
Sacco, Weste und Beinkleidern von dunkelblauem Cloth und einer 
niederen Kappe, im Winter aus Oberrock, doppelreihigem Sacco, Weste 
und Hose aus dunkelblauem Stoffe mit Kappe von derselben Farbe und 
zwei Goldborten. Die Köcke und Westen sind mit runden goldenen 
Knöpfen versehen. 

Jede der vier Linien wird für sich betrieben. In den End- 
stationen werden die Maschinen nicht umgedreht und sind in jeder 
dieser Stationen zwei Wechsel-Maschinen bereit, welche den ankommenden 
Zug umsetzen. 

Im Jahre 1892 sind versuchsweise auf der 3., 6. und 9. Avenue- 
Linie Schnellzüge eingeführt worden, von welchen jene der ersteren 
Linie von der 129. Strasse bis zur City Hall in den Morgenstunden 
zwischen 7 und 8 Uhr verkehren und sich in Abständen von 4 bis 
7. Minuten folgen. Dieselben halten nur in der 125, 116. und 59. Strasse 
von da ab aber in allen Stationen. 
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Die Gesammtfahrzeit dieser Züge beträgt 3472 Minuten, dalier 
gegenüber den gewöhnlichen Zügen, welche 38 Minuten benöthigen, 
um 3^/2 Minuten weniger. Die Züge folgen sich in Intervallen von 1 bis 
5 Minuten. 

Auf der stärksten Linie, der 3. Avenue-Linie, verkehrt an 
Wochentagen von 12 Uhr Nachts bis 5 Uhr Früh nach je 10 Minuten 
ein Zug, von da ab bis 5 Uhr 50 Minuten verkehren die Züge in 
5 Minuten und von dieser Zeit bis 10 Uhr 15 Minuten Abends in 
1 bis Maximum 3 Minuten, dann bis 11 Uhr Abends in Intervallen von 
4 Minuten und von 11 Uhr bis 12 Uhr nach 5 Minuten. An Samstagen 
ist der Nachtverkehr noch etwas verstärkt; Sonntags hingegen ist der 
Dienst wesentlich reduzirt und verkehren die Züge über Tag in 
Intervallen von 8 Minuten, nur in den Morgen- und Abendstunden in 
je 5 Minuten. In den Nachtstunden beträgt das Intervall von 12 Uhr 
Mittemacht bis 7 Uhr 48 Minuten Früh 10 Minuten. Auf der 9. 
Avenue-Linie, der schwächsten, findet von 8 Uhr 27 Minuten Abends 
bis 4 Uhr 52 Minuten. Früh gar kein Zugsverkehr statt, den Tag über 
schwankt das Intervall von 3 bis 5 Minuten. 

Der Fahrpreis beträgt für alle Fahrten ohne Ausnahme und ohne 
Rücksicht auf die Entfernung 5 Cents, ist also ganz derselbe wie bei 
den Strassenbahnen. Die Cassagebahrung ist in Folge dessen auch 
ausserordentlich vereinfacht. Es gibt nur einerlei Karten und einerlei 
Preis. Die Anzahl der Fahrgäste, die Betriebs-Einnahmen und Ausgaben, 
und der aus denselben resultirende Betriebs-Coeffizient sind vom Zeit- 
punkte der Vereinigung des ganzen Netzes als Manhatten Gesellschaft 
aus der nachfolgenden Tabelle ersichtlich: 



Jahr 


Einnahmen 


Ausgaben 


Betriebs 


Beförderte 






Coeffizient 


Personenanzahl 








in D 


ollars 






1879 


3..')00.000 


1.944.000 


52.7 


46.045.181 


1880 


4.612.975 


2.644325 


67.3 


60.800.000 


1882 


5.973.633 


3 668.370 


61.4 


77.947.264 


1883 


'6.386.506 


3.756.828 


68.8 


' 90,310.623 


1884 


6.726.359 


3 888 949 


57.7 


96.302.720 


1885 


7.000.567 


3.967.984 


56.6 


103.354.729 


1886 


7.426.215 


3.960.191 


53 3 


116.109.591 


1887 


8.102.662 


4.970.449 


61.3 


158.963.232 


1888 


8.673.871 


5.201.050 


60.0 


171.529.789 


1889 


9.080.881 


5.422.394 


59.7 


179.497.433 


1890 


9.607.174 


5.260.365 


55.3 


186.833.632 


1891 


9.846.710 


4.975.141 


50-5 


196.714.199 


1892 


10.835.978 


5.425.348 


50.0 


213.692.670 


1893 


11.226 360 


5.586.301 


49.7 


221.407.197 


1894 


9.953.840 


5.446.029 


54.7 


202.741.532 
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Diese Tabelle zeigt eine Zunahme des Verkehrs in 14 Jahren um 
nicht weniger als 377'57o; berechnet man die pr. km Bahn im Jahre 
1893 auf dieser Hochbahn beförderte Personenanzahl, so ergibt sieh die 
Ziffer von 3,799.672, welche meines Wissens von keinem anderen, dem 
städtischen Verkehr dienenden Unternehmen erreicht wird. Im Durch- 
schnitt mussten im Jahre 1893 täglich 610.058 Menschen befördert werden. 
Die grösste bisher an einem Tage erreichte Leistung ergab sich aber am 
12. October 1892, dem Columbustage, wo innerhalb 18 Stunden 1,075.537 
Menschen, also pr. Stunde 59.752 befördert wurden. 

Die angeführten Ziffern sind wohl genügend, um die Behauptung 
zu erweisen, dass die New Yorker Hochbahn nicht nur ein für die Stadt 
sehr wichtiges, sondern ein geradezu unentbehrliches Verkehrsmittel ist, 
dessen Leistungen bisher vollständig unerreicht dastehen, dessen finan- 
zielle Ergebnisse daher auch ganz abnorme sind, wobei noch ein fort- 
währendes Fallen des Betriebscoefficienten, daher eine weitere Erhöhung 
des finanziellen Erfolges zu beobachten ist. 

Wenn man bedenkt, dass den Bewohnern der Stadt New-York 
ausser der Hochbahn noch eine grosse Anzahl von Strassenbahnen 
(442 Jcm) zur Verfügung steht, so ist man versucht zu glauben, dass 
diese Verkehrsmittel wohl für das Bewegungsbedürfnis der Bevölkerung 
genügen müssten. Die Erfahrung zeigt aber das Gegentheil, denn 
bekanntlich entsprechen gegenwärtig alle diese Verkehrsmittel dem rapid 
zunehmenden Verkehrsbedürfnisse nicht, und sind zu gewissen Tages- 
zeiten sowohl die Züge der Hochbahn, als auch die Strassenbahnwagen in 
einer Weise überfüllt, welche lebhaft an die bekannten Zustände bei der 
Wiener Pferdebahn erinnert. Da eine Vermehrung der Strassenbahnlinien 
kaum mehr zulässig, weil dieselben bereits in allen für den Verkehr 
wichtigen Strassen bestehen und auch die Anlage von weiteren Hoch- 
bahnen mit Schwierigkeiten verbunden wäre, hat man zunächst die Um- 
wandlung der wichtigeren Pferdebahnen in motorische durchgeführt und 
weiters den Versuch gemacht, auf jenen HochbahnlinieU; wo die Ver- 
hältnisse dies gestatteten, zwischen den bestehenden zwei Geleisen ein 
drittes zu legen, welches lediglich für die Abwicklung des, grössere 
Fahrgeschwindigkeit erfordernden Schnellverkehres zwischen dem Wohn- 
und Geschäftsviertel, bestimmt ist. Aber alle diese Massregeln genügen 
für den unglaublich rasch zunehmenden Verkehr nicht, und macht sich 
in Folge der heute schon auf 20 km im Mittel angewachsenen Entfernung 
der Wohnviertel von der City Hall besonders der Mangel an solchen 
Verkehrsmitteln fühlbar, welche geeignet wären, diese Entfernung in 
längstens 30 Minuten, also mit einer Fahrgeschwindigkeit von mindestens 
40 km pr. Stunde, zurückzulegen. 

Der zum Studium dieser Frage bestehenden Commission wurden 
zunächst verschiedene Projecte für neue Hochbahnen längs den Ufern 

Kö stier, Amerik. Strassenbahnen. 9 
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der Flüsse, über den Häuserblöcken, iür Strassenbahnen mit Bicycle 
Locomotiven, für Bahnen über den Gehsteigen und endlich für Unter- 
grundbahnen vorgelegt', reifliche Ueberlegung führte zur Ueberzeugung, 
dass eine gründliche Verbesserung des Verkehrswesens durch Ausführung 
von Untergrundbahnen erfolgen könne, und seit einem Decennium taucht 
nun in New York jedes Jahr mindestens ein Project für solche Bahnen 
auf, welches die Discussion neuerdings anregt, um nach einiger Zeit 
wieder verworfen zu werden. Ursprünglich beschränkten sich viele 
Projecte auf zweigeleisige Unterpflasterbahnen; in der jüngsten Zeit aber 
hat man schon Bahnen mit 2 Etagen und 4 oder 6 Geleisen projectirt, 
um sowohl dem Weitverkehr, als auch dem Localverkehr gerecht werden 
zu können. Eines der interessantesten dieser Projecte war das des J. W. 
Reno, welcher eine viergeleisige elektrische Bahn mit 2 Etagen unter 
dem Broadway vorschlug, mit eisernen Seitenwänden und Decken; die 
2 oberen Geleise waren für den Localverkehr, die beiden unteren für 
den Schnellverkehr bestimmt, die Kosten für die ganze Anlage mit 
3,750.000 fl. per Meile veranschlagt. Derartige Projecte tauchten seither 
noch mehrere auf, und war für die meisten dieser Bahnen von vorn- 
herein der elektrische Betrieb und zwar entweder mit Motorwagen oder 
mit Locomotiven in Aussicht genommen. Zweifelsohne würde sich eine 
ausreichende Verbesserung der Verkehrsverhältnisse in New York durch 
die Ausführung dieser Linien erzielen lassen, weshalb eine endgiltige 
Entscheidung in dieser Angelegenheit von der öffentlichen Meinung immer 
dringender gefordert wird. Aber es ist eine eigenthümliche Erscheinung, 
dass die sonst so unternehmungslustigen Amerikaner diesen Projecten 
gegenüber sich sehr zugeknöpft verhalten, und die für die Lösung des 
Schnellverkehrs eingesetzte Commission trotz aller Bemühungen bisher 
keine Unternehmer für diese Untergrundbahn finden konnte, in 
jüngster Zeit sogar der für amerikanische Verhältnisse gewiss merk- 
würdige Gedanke aufgetaucht, dass die Stadtverwaltung den Ausbau 
selbst in die Hand nehmen solle. Die Ursache dieser Erscheinung liegt 
in den enormen Kosten, welche die Anlage dieser Untergrundbahnen 
voraussichtlich verursachen wird, und in der Befürchtung, dass eine 
Verzinsung des hohen Anlagecapitales weder für die erste Zeit, noch 
später erwartet werden kann. Abgesehen von dem meist felsigen Unter- 
grund, auf dem New York steht, sind bei Ausführung dieser Untergrund- 
linien bedeutende Schwierigkeiten durch die Verlegung der unzähligen 
Gas-, Dampf- und Wasserleitungsrohre, der Canäle und der Telegraphen, 
Licht- und Telephonkabel zu erwarten, von denen Jeder sich ungefähr 
einen Begriff machen konnte, der den Bau der Kabelbahnen in der 
dritten und 10. Avenue und dem Broadway zu sehen Gelegenheit hatte. 
Bei diesen Bauten sind die leitenden Ingenieure häufig rathlos dem 
Chaos von Kohrleitungen und Canälen gegenüber gestanden, das sieh 
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bei den Aufgrabnngen zeigte, und wenn schliesslich alle Schwierigkeiten 
besiegt wurden, so verursachten dieselben doch sehr bedeutende Aus- 
lagen, welche unter anderem dazu geführt haben, dass die Unterneh- 
mung, die die Herstellung des Unterbaues um den Preis von 200.000 S 
pr. Meile übernommen hatte, die Arbeit aufgeben musste. 

Eine Hauptursache aber, warum sich das Capital diesen Bahnen 
gegenüber so vorsichtig verhält, ist der ungünstige Vergleich zwischen 
den Betriebsergebnissen der New Yorker Hochbahn und den Londoner 
Untergrundbahnen, ein Vergleich, der von den amerikanischen Fachzeitungen 
beinahe jedes Jahr nach Erscheinen der Rechenschaftsberichte durch- 
geführt wird und von Jahr zu Jahr ungünstiger für die Tief bahnen aus- 
fällt. Einem solchen Vergleiche, der im Jahre 1894 von der Bailroad 
Gazette durchgeführt wurde, folge ich in den nachfolgenden Ausführungen, 
soweit sich dieselben nicht auf eigene Erfahrungen und selbsterhobene 
Ziflfem stützen. 

Die beiden Londoner Untergrundbahnen besitzen eine Betriebslänge 
von 141 Am, von denen 112 zweigeleisig und der Rest eingeleisig aus- 
geführt ist; die New Yorker Hochbahnen dagegen haben nur eine 
Betriebslänge von 57*8 hm und sind zum Theil zweigeleisig, zum Theil 
dreigeleisig. Eine wesentliche Verschiedenheit zwischen den beiden 
Stadtbahnen besteht darin, dass die New Yorker Hochbahnen ohne jede 
Verbindung mit den ins Land führenden Eisenbahnen stehen, während 
die Londoner Untergrundbahnen mit den vom Norden und Westen kom- 
menden grossen Bahnen verbunden sind, und die Züge derselben ohne 
Unterbrechung über die Untergrundlinien laufen. Das ist ein ganz 
wesentlicher Vortheil für die beiden englischen Gesellschaften, weil dieser 
Verkehr sehr bedeutend ist, und daher eine wichtige Einnahmsquelle 
bildet; ausserdem gestattet diese Verbindung mit den Haupteisenbahnen, 
dass die Untergrundbahnen auch für Zwecke der Approvisionirung heran- 
gezogen werden, und verkehren thatsächlich 53 Kohlen- und Güterzüge 
pro Tag auf denselben, welche zur Erhöhung des Erträgnisses wesentlich 
beitragen. 

Im Jahre 1892 wurde nun auf den Londoner Untergrundbahnen 
115,266.000, auf den New Yorker Hochbahnen dagegen, wie aus der 
Tabelle hervorgeht, 213,692.570 Passagiere befördert, und betrugen die 
Einnahmen in London 114.062 fl. per im, in New York dagegen 468.750 fl. 
Das Anlagecapital für die Londoner Untergrundbahnen beträgt im 
Ganzen 285 Mill, Gulden oder 2,025.000 per km Betriebslänge, während 
das in den New Yorker Hochbahnen investirte Capital sich mit 177*2 
Mill. oder 4,065.156 fl. per km beziffert. Es ist nun eine bekannte 
Thatsache, dass die Londoner Untergrundbahnen sich sehr massig ver- 
:zinsen, während die New Yorker Hochbahnen schon seit Jahren 7% 
Dividenden auszahlen, also verhältnismässig hohe Zinsen tragen, und 

9* 
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man hat sehr häufig diese Erscheinung durch die enorm grossen Bau- 
kosten der Londoner Bahnen erklärt; die Baukosten derselben sind aller- 
dings, wie ich später nachweisen werde, bedeutend grösser als jene der 
Hochbahnen. Wie die vorstehenden Ziffern beweisen, ist aber das An- 
lagecapital der New Yorker Hochbahnen bedeutend höher als jenes 
der Londoner Untergrundbahnen und zwar sehr wesentlich, denn die 
Differenz beträgt 35 % i untersucht man femer die Betriebskosten, so 
ergibt sich, dass der Zugskilometer in London 1.10, in New York 1 fl. 
kostet, der Unterschied also ein sehr kleiner ist, es folgt daraus, 
dass die Ursache der geringen Verzinsung, welche in London durch- 
schnittlich gerechnet 2*9 ^o? i^ New York 7 7o beträgt, lediglich in 
den Einnahmen liegt, welche per Kilometer auf den Hochbahnen mehr 
als dreimal so gross sind, als auf den Untergrundbahnen. Diese geringe 
Verzinsung des Anlagekapitals ist das Schreckgespenst für die Ameri- 
kaner, die gewohnt sind, dass Capitalsanlagen für locale Verkehrsunter- 
nehmungen in grösseren Städten sich sehr gut verzinsen; ich will nicht 
auf so drastische Beispiele hinweisen wie die Chicago City Eailway, 
die pro 1893 eine Dividende von 27 % vertheilt hat, aber es giebt, 
wie ich später nachweisen werde, unter den gut geleiteten und verwalteten 
Straßenbahnuntemehmungen sehr viele, welche 10 7o ^^^ auch mehr 
Dividenden bezahlen, und ist es daher selbstverständlich, dass sich für 
eine Capitalsanlage, der in dieser Richtung von vomhinein ein zweifel- 
haftes Prognostiken gestellt werden muss, die Geldgeber nicht leicht 
finden. 

Es dürfte nun von Interesse sein, den Gründen nachzuforschen, 
welche den günstigen Erfolg der New Yorker Hochbahn und das geringe 
Erträgnis der Londoner Untergrundbahnen verursacht haben, und glaube 
ich, dass einer dieser Gründe in der durch die Stadtanlage bedingten 
sehr differirenden Linienführung der beiden Bahnen zu suchen sei. New 
York liegt auf einer schmalen Landzunge zwischen zwei grossen Flüssen 
und wurden daher die Hauptverkehrsadern selbstverständlich nach der 
Längenrichtung, also parallel zu den Wasserstrassen angelegt. Nachdem 
der alte Stadttheil, welcher auch das Centrum des Geschäftsverkehrs 
enthält, an der untersten Spitze der Halbinsel, die Wohnviertel aber am 
entgegengesetzten Ende, nach welchem ja auch die Entwickelung der 
Stadt erfolgen muss, liegen, wurden die Hochbahnen ganz naturgemäss 
Radiallinien im vollsten Sinne des Wortes, da sie selbstverständlich 
durch diese Hauptverkehrsadern gelegt werden mussten, und besitzen 
daher ein grosses Aufnahmsgebiet, dessen Vortheile sie mit keiner anderen 
Eisenbahn-Unternehmung zu theilen haben. In London verhält sich die 
Sache eben anders, weil die Untergrundbahnen nicht direct an den Haupt- 
verkehrsadern Hegen, sondern den Mittelpunkt der Stadt nur als Peripherie- 
bahnen umfassen, während als Radiallinien in die Wohnviertel und 
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Yororte die grossen Eisenbahnen figuriren, denen die Untergrundbahnen 
die Fahrgäste zuführen, mit denen sie sich also auch in die Einnahmen 
aus dem Verkehre theilen müssen. Dieser Unterschied in der Anlage 
hat, wie wir bald erkennen werden, noch andere Folgen. Wir wollen 
aber zunächst die Leistungsfähigkeit der beiden Bahnen vergleichen, 
weil ja auch diese von großem Einflüsse auf das Erträgnis ist. Die Züge 
der New Yorker Hochbahn bestehen aus fünf Wagen und zwar sind 
dies, wie ich früher ausgeführt habe, Intercommunicationswagen ohne 
Coupöeintheilung, mit den Eingängen an den Stirnseiten; die Wagen 
können, ohne überfüllt zu sein, 100 Passagiere aufnehmen. Somit 
werden per Zug 500 Personen befördert, während die mit 10 neuen 
Coup6wagen der Untergrundbahnen ausgerüsteten Züge kaum 430 
Sitzplätze und 210 Stehplätze enthalten, der Zug daher mit 640 Personen 
gerechnet werden kann. In New York folgen sich nun die Züge in 
den Stunden des starken Verkehrs in der 6. Avenue z. B. in Intervallen 
von 2 Minuten, was also bei voller Ausnützung per Stunde eine Leistungs- 
fähigkeit von 15.000 Personen in einer Richtung gibt. In London da- 
gegen beträgt das Minimalintervall 3 Minuten, es werden also per Stunde 
12.800 Menschen befördert-, dabei muss aber bemerkt werden, dass die 
Fahrt in einem voll ausgenützten Zuge der Untergrundbahn nichts 
weniger als angenehm ist, weil die Coup6s eigentlich nicht so eingerichtet 
sind, dass Fahrgäste zwischen den Sitzen bequem stehen können und 
daher sowohl die sitzenden als die stehenden Passagiere sich in einer 
höchst unangenehmen Situation befinden, besonders, wenn die Luft in 
den Tunnels, wie dies häufig vorkommt, eine schlechte ist. In der 2., 
8. und 9. Avenue in New York folgen sich die Züge in den öeschäfts- 
stunden sogar in Intervallen von iVa Minuten, woraus sich per Stunde 
und voller Ausnützung der Wagen eine Leistungsfähigkeit von 20,000 
Personen ergibt. Diese kurzen Intervalle gelten natürlich nur für den 
reinen Localverkehr, also für geringe, höchstens 4 bis 5 englische Meilen 
betragende Entfernungen; für grössere Entfernungen wie z. B. vom Ge- 
schäftsviertel zur 135. bis 160. Strasse (10 km) in New York betragen 
die Intervalle 3 Minuten; in London sind diese Intervalle weit grösser 
und findet man z. B. in Mansion House nach Richmond (10^4 ^) uur 
jede halbe Stunde einen Zug, ebenso nach Ealing und Wimbledon. Ab- 
gesehen davon, dass also die Züge auf der New Yorker Hochbahn sich 
überhaupt in kleineren Intervallen folgen, ist auch die Fahrordnung für 
die Verbindung mit den Vororten eine bedeutend günstigere und erklärt 
sich daraus die bedeutend grössere Leistung der New Yorker Hoch- 
bahnen. 

Sehr wichtig für eine solche dem Stadtverkehre dienende Bahn 
ist die Entfernung der Haltepunkte; da finden wir auf der 6. Avenue 
Linie in New York in der Strecke vom südlichsten Punkte derselben bis 
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zur 50. Strasse, atii einer Länge von 6*8 km nicht weniger als 16 Stationen, 
was* einer mittleren Entfernung derselben von 425 m entspricht und 
wenn man diese Linie bis zu ihrem Endpunkte in der 155. Strecke in 
Betracht zieht, auf einer Strecke von 17*2 km 28 Stationen, also eine 
mittlere Entfernung von 614 m. In der wichtigsten Strecke der Lon- 
doner Untergrundbahn von Aldgate bis Kensington finden sich auf 
einer Länge von 9*76 km. 12 Stationen, also eine mittlere Entfernung 
von 813 w; in der Richtung nach Ealing beträgt die Durchschnitts- 
entfernung 960 fw, in der Richtung nach Richmond sogar 1*2 km. Die 
Stationsentfemungen sind also in London bedeutend grösser als in New- 
York und es ist klar, dass dieser Umstand auf die Grösse des Ver- 
kehrsgebietes, respective des Aufnahmsgebietes dieser Stadtbahnen von 
allergrösstem Einflüsse sein muss. 

Wenn wir nun die Fahrgeschwindigkeiten der Züge untersuchen, 
so finden wir, um dieselben Strecken in den Vergleich zu ziehen, von 
der Rector-Strasse in New- York zur 50. Strasse, also 6*8 km eine 
Fahrzeit von 22 Minuten, einschliesslich 11 Aufenthalten, daher durch- 
schnittlich 18*5 km per Stunde; von der Rector-Strasse zur 165. Strasse, 
also 17'2 kwy beträgt die Fahrzeit inclusive 25 Aufenthalten 48 Mi- 
nuten, die Durchschnittsgeschwindigkeit daher 21*5 km. Von Mansion 
House nach Kensington in London, Entfernung 6*5 km, beträgt die Fahr- 
geschwindigkeit bei 9 Aufenthalten 17*3 km, von Mansion House nach 
Richmond (17*2 km) wird bei 15 Aufenthalten mit 20*6 km Geschwin- 
digkeit per Stunde gefahren: Daraus folgt, dass die durchschnittliche 
Fahrgeschwindigkeit der Untergrundbahnzüge trotz der- geringeren An- 
zahl von Stationen eine etwas kleinere ist, als jene der Hochbahnzüge 
in New- York. Thatsächlich ist aber die absolute Fahrgeschwindigkeit 
der Untergrundzüge nicht geringer; die Durchschnittsfahrzeiten werden 
aber durch die Aufenthalte in den Stationen ungünstig beeinflusst, welche 
in London länger sind, als in New- York. 

Es besteht allgemein die Ansicht, dass die Coup^wagen mit den 
Seitenthüren für den Massenverkehr geeigneter sind als die Inter- 
communicationswagen mit nur einer Thüre an jeder Stirnseite, weil 
das Ein- und Aussteigen der Passagiere bei den ersteren bedeutend 
rascher vor sich gehen soll. Ich habe mich vom Gegentheil überzeugt, 
denn thatsächlich dauern die Aufenthalte in den Haltepunkten der New- 
Yorker Hochbahn nie länger als 15 Sekunden, während die Züge der 
Untergrundbahn in jeder Station mindestens 30 Sekunden anhalten. 
Die breiten Schubthüren und Gänge an den Stirnseiten der Hochbahn- 
wagen gestatten, dass zwei Fahrgäste bequem nebeneinander den Wagen 
verlassen oder besteigen können, was natürlich beim Coupewagen nie- 
mals der Fall sein kann. Dieser Vortheil wird allerdings aufgewogen 
durch die grössere Anzahl der Thüren, die bei den Coupewagen zur 
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Verfügung stehen; dagegen wirkt aber der Umstand, vdass die Unter- 
grundzüge 3 Classen führen, sehr verzögernd, weil es ja trotz aller 
gewiss gut gemeinten Einrichtungen nicht möglich ist, dass die Wagen 
immer genau unter jenen Tafeln zu stehen kommen, welche den Passa- 
gieren die von ihnen bezahlte Wagenclasse anzeigen, und es daher 
häufig vorkommt, dass der passende Wagen erst aufgesucht werden 
muss, wodurch Zeit verloren geht. Weiters gestatten die grossen Fenster 
der Hochbahnwagen dem auf dem Perron wartenden Passagiere, sich 
schon bei der Einfahrt des Zuges einen Platz auszuwählen, was in 
London wegen der kleinen Fenster schwer möglich ist, obwohl die 
Höhe des Perrons nur um Ib cm differirt; die Passagiere der Unter- 
grundbahnen verlieren daher auch mit dem Aufsuchen der freien Plätze 
Zeit, es ist somit eine Abkürzung des Zugsaufenthaltes auf das in New- 
York übliche Maass nicht möglich. 

Wenn man eine Anzahl von Zügen auf einer Hochbahnstation 
passieren lässt, so kann man sich leicht überzeugen, dass die Ab- 
wicklung des Massenverkehrs in einer geradezu bewunderungswürdig 
präcisen und exacten Weise erfolgt, welche eine Steigerung kaum mehr 
erfahren könnte, und sowohl dem organisatorischen Talente der leitenden 
Fachmänner, als auch der Erziehung des Publicums alle Ehre macht. 
Wenn man aber bedenkt, dass bei den 15 Aufenthalten in der Strecke 
Rector-Street zur 155. Strasse und bei einer Fahrzeit von 48 Minuten 
schon 6V4 Minuten dadurch erspart werden, dass die Aufenthalte nur 
15 statt 30 Secunden dauern, so ergibt sich daraus, wie richtig es bei 
solchen lediglich für den Massenverkehr bestimmten Bahnen ist, alle 
Einrichtungen so zu treffen, dass die Autenthalte in den Haltepunkten 
thunlichst abgekürzt werden, umsomehr wenn weiter in Betracht ge- 
zogen wird, dass der Zeitgewinn bei einer Zugsgarnitur, die in dieser 
Strecke in Verwendung steht, während des 18-stündigen Betriebes 
schon 2 Stunden beträgt, und daher volle 2 Fahrten mehr per Tag 
gemacht werden können. 

Bei Anwendung von schwereren und leistungsfähigeren Maschinen 
wird es gewiss möglich sein auf den Londoner Untergrundbahnen grös- 
sere Fahrgeschwindigkeiten zu erreichen, es ist aber fraglich, ob die 
Verkehrssicherheit, trotz der bestehenden Sicherungsanlagen eine be- 
deutende Erhöhung der Geschwindigkeiten auf diesen Tunnelbahnen ge- 
statten würdC; Rücksichten, die auf den New- Yorker Hochbahnen 
grösstentheils entfallen, auf welchen die Fernsicht nicht gehemmt ist, 
weshalb thatsächlich heute erst auf einem Theile des Netzes die Blocki- 
rung besteht, ohne dass bisher Unfälle, vorgekommen wären. 

Wenn wir nun auf die Besprechung der Fahrpreise übergehen, 
so fällt sofort ein wichtiger principieller Unterschied zwischen den beiden 
Stadtbahn-Linien auf; während auf den New Yorker Hochbahnen nur 
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ein Fahrpreis besteht, der zur einmaligen Benützung der Bahn ohne 
irgend eine Beschränkung in der Länge der Fahrt berechtigt, ist in 
London ein ziemlich complicirter und mit Rücksicht auf den 'Wett- 
bewerb mit Omnibussen und Strassenbahnen häufigen Aenderungen 
unterli^ender Fahrtarif eingeführt, der schon deshalb, weil er eben nicht 
einfach und gleichmässig ist, als unvortheilhaft bezeichnet werden muss. 
Besonders für den Fremden ist dieser Tarif sehr schwer verständlich 
und auch schwer im Gedächtnis zu behalten; es bestehen z. B. von der 
Station High Street folgende Tarife: 

nach Kensington 1-6 km III. Gl. 5 kr., II. Gl. 10 kr., L Gl. 15 kr. 

m. Gl. 15 kr., n. Gl. 23 kr., I. Gl. 35 kr. 
III. Gl. 20 kr., II. Gl. 30 kr., L Gl. 40 kr. 
III. Gl. 17 kr., n. Gl. 25 kr., L Gl. 35 kr. 

von einer anderen Station sind die Fahrpreise wieder in verschiedener 
Weise entwickelt, man muss daher als Fremder vor jeder Fahrt die Preis- 
tabelle genau studiren, um den Fahrpreis bereit halten zu können. Die 
angeführten Beispiele dürften wohl genügen, um zu zeigen, dass die Ta- 
rife nicht auf Grundlage der Entfernungen berechnet sind, und über- 
haupt eine einheitliche Ausbildung derselben fehlt, was gewiss nicht als 
eine Erleichterung des Verkehrs bezeichnet werden kann. Ueberdies 
ist der Fahrpreis in London auch ein höherer, wie sich aus der nach- 
folgenden Tabelle ergibt, in welcher das Verhältnis der Fahrpreise per 
Meile für dieselben Entfernungen auf der New Yorker Hochbahn und 
den Londoner Untergrundbahnen zusammengestellt ist. 



nach St. James 4'6 km 
nach Bishopsgate 6 km 
nach Kings Gross 6*9 km 



Entfernung 

in englischen 

MeUen 



Fahrpreise in Kreuzern 



London 



II. 



m. 



1 a a B e 



New-York 



eine Classe 



1-31 
2-66 
4-46 
7-80 
10-7 
11-2 



13-3 
11-3 
7-9 

7-7 
8-4 
7-6 



9-5 
7-6 
5-1 

5-8 
6-1 

5-8 



5-8 
5-6 
3-9 
3-9 
4-7 
4-5 



9-5 
4-7 
2-8 
1-6 
1-2 
11 



Man sieht sofort, dass nur für ganz kurze Entfernungen von 1'3 
Meilen = 2 km der Fahrpreis in New York höher ist, als jener der 
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III. Classe in London; bei 3*5 km stellen sich die Preise ziemlich gleich, 
bei den grösseren Entfernungen föhrt man aber in New York ganz be- 
deutend billiger als in London. Für die II. und I. Classe sind auch 
für kleine Entfernungen die Fahrpreise natürlich höher gestellt, als der 
entsprechende Fahrpreis in New York*, während aber naturgemäss die 
Ausgabe per km in New York in demselben Verhältnis wie die Ent- 
fernung fälltj und somit z. B. bei 18 km nur mehr 0'7 Kreuzer beträgt, 
muss man in London bei derselben Entfernung in der III. Classe noch 
2-8 kr. in der II Classe 3'6 kr. in der I. Classe 4*8 kr. bezahlen. Für Tour- 
und Retourkarten tritt allerdings eine 207o Ermässigung ein; aber selbst 
diese in Rechnung gezogen sind die Fahrpreise in London bedeutend höher 
als in New- York. Es ergibt sich weiters aus den vorstehenden Ziffern, 
wie praktisch der Einheitspreis von 5 cents gewählt ist, welcher den New- 
Yorker Hochbahnen für die kurzen Fahrten, die naturgemäss die 
häufigsten sind einen hohen Einheitssatz sichert, während derselbe für 
die langen Fahrten, also hauptsächlich jene in die Wohnviertel sehr 
niedrig ist; ich glaube, dass in dieser Einführung einer der Haupt- 
gründe für das günstige finanzielle Ergebniss der New-Yorker Hoch- 
bahnen zu suchen ist. 

Es muss noch weiter berücksichtigt werden, dass der Comfort, den 
die Wagen dem Publicum bieten, entschieden in New- York ein grösserer 
ist, als in London. Die Wagen erster Classe auf den Untergrund- 
bahnen sind allerdings bequemer eingerichtet, als die Hochbahn wagen ; 
aber von den gesammten Passagieren der Untergrundbahnen benutzen 
nur 5% diese Wagenclasse, also ein verschwindend kleiner Theil, welche 
Erscheinung übrigens auch wieder beweist, wie überflüssig die Führung 
von I. Classen in solchen Local-Zügen ist. Schon die Wagen der II. 
Classe können sich, was Bequemlichkeit und Ausstattung anbelangt, 
nicht mehr mit den Wagen der Hochbahnen vergleichen, von der III. 
Classe gar nicht zu sprechen, deren Ausstattung den in dieser Beziehung 
sehr verwöhnten Amerikanern entschieden nicht zusagen würde. Der 
Hauptnachtheil, den die Wagen II* und IH. Classe aufweisen, ist aber 
der, dass in einem verhältnissmässig kleinen Räume wie er eben durch 
die nur l'bm breiten Coup^abtheilungen entsteht, 10 Menschen Platz finden 
müssen, trotz der bekanntlich sogar unter normalen Verhältnissen recht 
schlechten Luft in den Tunnels, und trotzdem gerade die Überfüllung 
naturgemäss bei dieser Wagenclasse am häufigsten vorkommt, durch welche 
dann allerdings ganz unerträgliche Zustände geschaffen werden. Überdies 
sind die Wagen der Untergrundbahnen sehr schlecht beleuchtet, im Gegen- 
satze zu jenen der New-Yorker Hochbahn, welche, obwohl die Beleuch- 
tung derselben keine so wichtige Rolle spielt, glänzend durch grosse Arm- 
luster mit Oelgas erhalten sind. Die vollständig berechtigten Klagen des 
Londoner Publicums haben die Gesellschaften in der jüngsten Zeit be- 
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wogen, kleine Glühlampen einzuführen, welche durch Sammelzellen gespeist 
werden und eine halbe Stunde Licht liefern; doch muss der Fahrgast 
einen Penny separat für dieses Licht bezahlen, es wird also der Fahr- 
preis durch diese Einführung wesentlich erhöht. Fasst man die vor- 
stehenden Auseinandersetzungen zusammen, so ergibt sich, dass be- 
züglich der Leistungsfähigkeit unter normalen Verhältnissen und den 
Fahrgeschwindigkeiten ein wesentlicher Unterschied zwischen dem Lon- 
doner und dem New- Yorker Stadtbahnnetze nicht besteht; dagegen 
sind die Londoner Untergrundbahnen in einigen für die Entwickltmg 
des Verkehrs und die Hebung der Einnahmen gerade sehr wichtigen 
Punkten im entschiedenen Nachtheil gegenüber den New- Yorker Hoch- 
bahnen. 

Dazu ist zunächst die Lage der Linien zu zählen; während die 
schmale, am breitesten Punkte über dem Centralpark nur 3*2 km 
messende Halbinsel, auf der New- York liegt, an dieser Stelle von 4 
Hochbabnlinien durchschnitten wird, welche mitten durch das Gebiet 
des stärksten Verkehrs führen, dringen die Londoner Untergrundbahnen 
nur auf eine ganz kurze Strecke in dieses Gebiet ein, sind aber auf 
vielen Punkten mehr als 3 km von demselben entfernt, und daher 
nicht geeignet, den ungeheuren Geschäftsverkehr der City vollständig 
oder wenigstens grossentheils an sich zu ziehen. 

Ein weiterer Nachtheil ist die verhältnismässig grosse Entfernung 
der Stationen von einander, durch welche das Aufnahmsgebiet der 
Untergrundbahnen noch weiter vermindert wird, weil für viele Fahr- 
gäste der Vortheil der rascheren Beförderung dadurch verloren geht, 
dass dieselben eine zu weite und somit zeitraubende Entfernung zum 
nächsten Haltepunkte zurückzulegen haben. 

. Wenn nun noch die hohen Fahrpreise, die geringe Bequemlichkeit 
der Wagen, die ungenügende Beleuchtung derselben und die Unan- 
nehmlichkeiten in Betracht gezogen werden, welche eine Fahrt in den 
trotz aller Ventilationsvorrichtungen doch mit schädlichen Gasen an- 
gefüllten Tunnels der Untergrundbahnen überhaupt mit sich bringt, so 
ist die Erklärung dafür gegeben, dass die Londoner Stadtbahnen bisher 
einen erbitterten Kampf mit einem altehrwürdigen, aber in der Haupt- 
stadt des englischen Weltreiches vorzüglich ausgebildeten Verkehrsmittel, 
dem Omnibus, kämpfen müssen, der gegenüber den Bahnen einen un- 
geheuren Vortheil besitzt, weil er den Linien des dichtesten Verkehrs 
zu folgen im Stande ist, und die City nach allen Richtungen durchquert, 
und weil weiter seine Fahrgäste nicht auf Licht und Luft verzichten 
müssen, sondern im Gegentheile von den wegen des milden Klimas 
auch im Winter benutzbaren Dachsitzen aus, sich durch Betrachtung 
des einzigen und jedem Beobachter unvergesslich bleibenden Verkehrs- 
bildes in den Strassen der City die Langeweile einer längeren Fahrt 
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verkürzen können. Daza kommt noch der billige Fahrpreis, der für 
Entfernungen von 5 bis 10 hn meist nur 1 P. = 5 kr. beträgt 
und der weitere Vortheil, den Wagen jeden Augenblick verlassen und 
besteigen zu können; es darf also nicht Wunder nehmen, dass die 
Bewohner Londons den Omnibus in vielen Fällen lieber benutzen als 
die Züge der Untergrundbahn selbst dann, wenn dadurch ein Zeitver- 
lust eintritt. Interessant ist das Verhältnis, in welchem die von den 
Omnibussen beförderte Passagieranzahl zu der Anzahl der Reisenden 
auf den Untergrundbahnen steht; im Jahre 1892 haben die letzteren 
eine Anzahl von 115 Millionen Passagieren ausgewiesen, während Om- 
nibusse und Strassenbahnen zusammen über 300 Millionen Menschen 
befördert haben. Am 4. Mai 1891 wurde eine amtliche Zählung aller 
innerhalb 24 Stunden zu Fuss und mit allen anderen zur Verfügung 
stehenden Gelegenheiten von den übrigen Theilen Londons in die City 
kommenden Personen veranlasst und constatirt, dass die Zahl derselben 
nicht weniger als 1,186.094 betrug. Die Zahl der Cabs war 18000. 
der Omnibusse 10389, der übrigen Wagen 63983. — Von dieser ungeheuren 
Menschenzahl haben die Untergrundbahnen 78000 Reisende, also nur 
6'5% der City zugeführt, die übrigen Bahnen 188400, die Omnibusse 
schätzungsweise 250000, der grösste Theil aber kam zu Fuss. 

Diese Ziffern zeigen, dass die Untergrundbahnen nicht jene Rolle 
im Verkehrsleben Londons spielen, für die sie eigentlich berufen wären, 
und nach der bisherigen Entwicklung könnte man sogar zu dem Schlüsse 
gelangen, dass denselben niemals eine glänzende Zukunft bevorstehen 
wird, wenn nicht eine gründliche Aenderung des Verkehrs durch einen 
Ausbau, respective eine Umstaltung des Netzes und des Fahrprogrammes 
durchgeführt wird. 

Ich glaube in den vorstehenden Auseinandersetzungen die Gründe 
dargelegt zu haben, welche einerseits zum glänzenden financiellen Er- 
gebnis der New- Yorker Hochbahnen, andererseits zu dem ungenügenden 
Erfolge der Tief bahnen in London Veranlassung geben; jedenfalls 
kann die Behauptung aufgestellt werden, dass die Hochbahnen in New- 
York jenes Verkehrsuntemehmen sind, das den grössten Verkehr in 
der ganzen Welt zu besorgen hat; und dieser schwierigen Aufgabe in 
einer nachahmenswerthen Weise gerecht wird, denn seit dem Bestände 
der Gesellschaft war bisher nicht ein einziger Betriebs-Unfall zu ver- 
zeichnen; und Tag für Tag wickelt sich dieser Riesenverkehr anstandslos 
und mit der Regelmässigkeit eines Uhrwerkes ab. 

Indem ich mir vorbehalte, auf die Betriebskosten noch in einem 
späteren Capitel zurückzukommen, schliesse ich mit diesem Vergleiche 
meine Auseinandersetzungen über die New- Yorker Hochbahn und gehe 
auf die Hochbahn in Chicago über, welche seit Juni 1892 besteht und 
gegenwärtig erst theilweise ausgebaut ist, so dass nur die südlichen 
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Stadttheile einen Gewinn von derselben ziehen können, deren Ausbau 
aber bereits im Zuge ist. Auch diese Stadtbahnlinie spielt heute schon 
im Verkehrsleben der Stadt eine grosse Rolle und war, nachdem sie bis 
zran Ausstellungsplatze verlängert wurde, auch für den Ausstellungs- 
verkehr im Jahre 1893 von grosser Wichtigkeit. Der Bau dieser 
Hochbahn war insofeme ein schwieriger, als dieselbe im Geschäfts- 
viertel von Chicago beginnen sollte und daher voraussichtlich der 
erforderliche Grund nur mit grossen Opfern zu erhalten war ; es ergab 
sich aber die Möglichkeit, für die Anlage der Bahn die sogenannten 
Alleys zu benützen, finstere enge Gassen an den Hinterfronten der 
in den Hauptstrassen stehenden Häuser, und erfolgte in Folge dessen 
die Grunderwerbung thatsächlich sogar noch billiger, als die Unter- 
nehmung dieselbe veranschlagt hatte. Einige vier- oder fünfstöckige 
Häuser, welche im Wege standen, wurden theilweise demolirt und dann 
wieder entsprechend ergänzt, eine grössere Anzahl von Häusern, auf 
Rollen gestellt, und durch die Unternehmung auf jene Plätze ver- 
setzt, die über Wunsch der Besitzer durch die Bahn angekauft worden 
waren, und in überraschend kurzer Zeit konnte der Bau begonnen und 
auch vollendet werden. Die Fundirung der Pfeiler erfolgte auf festem 
Lehm in der Weise, dass ein Betonfundament von 2 m im Quadrat und 
32 cm Stärke hergestellt und auf diese 2 Quadern gelegt wm'den, welche 
die Ankerschrauben aufzunehmen hatten. Auf diese wurden einige Ziegel- 
scharen in der Höhe von 1 m aufgemauert, deren Abdeckung wieder 
mit einer Sajidsteindeckplatte erfolgte, auf welcher nun der gusseiseme 
Säulenschaft, dessen Gewicht 820 i^ beträgt, sein Auflager fand. Die 
Entfernung der Säulen senkrecht zur Bahn beträgt 3*75 m auf der cur- 
renten Strecke, ist also ebensogross wie die Geleise-Entfernung, und 6 m 
in den Stationen ; in der Längenachse beträgt die Entfernung der Säulen 
meist 13*7 m, es kommen aber ausnahmsweise auch Entfernungen bis 
18*3 m vor. Die Säulen selbst bestehen aus U-förmig zusammengenieteten 
Winkeleisen, welche nach oben zu derart abgebogen sind, dass je eine 
Säule immer das Auflager für die zwei Träger, welche unter jedem Ge- 
leise liegen, bildet. Die Blechti'äger (siehe Fig. 91, in welcher auch eine 
Stationsanlage erscheint) sind für eine Belastung von 1800 kg pro 
laufenden Meter, also 3600 Ä'^' pro Geleise und laufenden Meter, be- 
rechnet; ihre Unterkante liegt normal 4*9 m über dem Pflaster; nur an 
einigen Stellen, wo Eisenbahnen übersetzt werden müssen, weicht die 
Construction von der normalen Form ab und sind Gitterconstructionen 
zur Anwendung gelangt. Auf den Blechträgem liegen direct die harten 
Querschwellen, und zwar in Entfernungen von 0*5 m von Mitte zu Mitte; 
ihre Befestigung auf den Trägern erfolgte nicht mit Schrauben, sondern 
mittelst Hakenbolzen, ähnlich wie in New-York, so dass die Längen- 
änderungen der Träger unabhängig von jenen des Geleises erfolgen 
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können. Auf diesen Schwellen sind die 34*2 kg pro laufenden Meter 
schweren Stahlschienen mit Hakennägeln befestigt, und wird noch be- 
merkt, dass am Stoss die Fischer'sche Brückenplatte zur Anwendung 
gelangt ist. Beiderseits der Schienen liegen Sicherheitsschwellen ; zwischen 
den beiden Geleisen wurde ausserdem ein Gehsteig geschaffen; um dem 
Personale die Ueberwachung der Strecke zu erleichtern. 

Die Stationsanlagen (Fig. 92) unterscheiden sich von jenen der 
New- Yorker Hochbahn dadurch, dass die Wartesäle und Gassen meist 
unter der Bahn in einem eigenen Häuschen untergebracht sind, so dass 




Fig. 91. 

der eigentliche Bahnkörper nur für die Perrons eine Erweiterung zu er- 
fahren brauchte. Diese Häuschen haben einen Steinsockel, auf welchem 
das Ziegelmauerwerk aufgeführt wurde, das mit Terracotten recht nett 
verkleidet ist; im Warteraum, der für beide Richtungen getrennt ist 
befindet sich auch die Gasse und werden die Passagiere durch eine 
elektrische Klingel verständigt, wenn der Zug 200 m von der Station 
ankommt, so dass sie noch Zeit genug haben, sich auf den Perron zu 
begeben. Die Perronstiege mündet in den Warteraum •, der Passagier 
wirft am Fusse derselben sein Ticket gerade so wie in New- York in 
den vom Portier beaufsichtigten Glaskasten, worauf er auf den Perron 
kommen kann. Diese selbst sind 90m lang und 24m breit, genügen 
also für 5 bis 6 Wagen; sie sind auf ihrer ganzen Länge überdacht^ 
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und befinden sich ebenfalls in der Fussbodenhöbe der Wagen. Die Loco- 
motiven dieser Bahn stammen aus der bekannten Locomotiv- Werkstätte 
Baldwin's in Philadelphia und sind vierachsige Tenderlocomotiven mit 




zwei Treibachsen und einem Dienstgewichte von 28 t. Diese Maschinen 
sind im Stande, einen Zug mit 6 Wagen und einem Gewichte von 100 1 
zu befördern und können noch Bögen mit dem Minimal-Radius von 
21'bmj wie sie auf diesen Linien vorkommen, anstandslos passiren. Die 
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Wagen sind ganz ähnUch gebaut und ausgestattet wie jene der New- Yorker 
Hochbahn ; sie sind 13*4 m lang, 2*5 m breit, rtüien auf zwei Dreh- 
gestellen, deren Entfernung von Mitte zu Mitte 9*9 m beträgt und be- 
sitzen ein Gewicht von I4if. Dieselben enthalten 56 Sitzplätze, können 
aber bequem 100 Personen aufnehmen, weil die Gänge zwischen den 
Sitzplätzen sehr breit sind. Die ThQren befinden sich nur an den Stirn- 
seiten der Wagen, welche dieselbe Einrichtung wie in New-York be- 
sitzen, so dass der Conducteur die, die Plattform zweier aneinander- 
stossender Wagen abschliessenden Gitter gleichzeitig durch eine eigene 
mechanische Vorrichtung in jeder Station öffnet und schliesst. Die Züge 
bestehen gewöhnlich aus 5 Wagen, so dass per Zug bestenfalls 500 
Personen befördert werden können ; erfordert es aber die Nothwendig- 
keit, die Maschinen vollständig auf ihre Leistungsfkhigkeit auszunützen, 
so können 6 Wagen angehängt und also 600 Personen per Zug expedirt 
werden, was bei einem Drei-Minuten-Intervalle eine stündliche Leistung 
von 12000 Personen in jeder Richtung ergibt, welche von dieser Bahn 
auch thatsächlich an solchen Tagen, wo die Ausstellung stark besucht 
war, erreicht worden sein soll. 

Die Entfernung der Stationen von einander ist sehr verschieden, 
im Allgemeinen aber ziemlich gering und beträgt die geringste 366 w, 
die grösste 1*5 km'^ die Fahrgeschwindigkeit ist eine ziemlich geringe, 
und dauerte die Fahrt von der Congress- Street bis Jackson Park 
45 Minuten, woraus sich eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 18 km 
pro Stunde ergibt Die Bahn wurde im Juni 1892 eröffnet, und wickelt 
sich der Verkehr ausserordentlich ruhig und sicher ab; der Fahrpreis 
beträgt für die 13 km lange Strecke in die Ausstellung 5 Cents per 
Person, und ist ebenfalls nur eine Classe vorhanden. Die Fahrt in den 
langen, schweren Wagen muss trotz der einzelnen scharfen Bögen als 
eine sehr angenehme bezeichnet und zugegeben werden, dass Anlage 
und Betrieb praktisch eingerichtet sind. 

Von Interesse ist der Ausweis, der seitens der Hochbahn in Chicago 
über das Ergebnis des Betriebsjahres 1893 veröffentlicht wurde, aus 
welchem hervorgeht, dass die Gesammtzahl der beförderten Passagiere 
30,045.747 betragen hat, und das finanzielle Erträgnis in Folge dessen 
ein sehr befriedigendes war. 

Die Betriebsergebnisse in den einzelnen Monaten sind in der nach- 
folgenden Tabelle zusammengestellt, zu welcher ich aber bemerke, dass 
im Jahre 1894 die Anzahl der beförderten Fahrgäste auf 13*6 Millionen, 
die Einnahmen daher auf 711685 ffi gesunken sind, und der Betriebs- 
Coefficient sich auf 80 ®/o, also wesentlich ungünstiger als in dem 
wegen der AusstelluDg als abnormal zu betrachtenden Jahre 1893 
stellte. 
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Monat 


Anzahl 

der 

Passagiere 


Einnahmen 


Aasgaben 


die Aasgaben 
betragen "j^ 

von den 
Einnahmen 


Kosten eines 

Passagieres 

in Cents 


in Do 


llars 


Jänner ... 


1,051.139 


52.556 


49.705 


94-5 


4-7 


Februar . . 


1,056.444 


62.822 


48 811 


92-5 


4-6 


März . . . 


1,274.318 


63.716 


53.969 


850 


4-2 


April . . . 


1,550.990 


78 049 


53.393 


68-5 


3-5 


Mai ... . 


.3,304.485 


165.224 


90814 


54-8 


2-7 


Juni . . . 


3,474.665 


171.733 


84.964 


48-8 


2-4 


Juli .... 


3,042.612 


152.130 


77.524 


50-9 


26 


August . . . 


3,241.958 


162.097 


67.327 


41-6 


21 


September . , 


3,931.859 


196.592 


82.004 


41-7 


2-1 


October . . 


5,376.220 


268.811 


93.961 


350 


1-8 


November . . 


1,457.675 


72 883 


56.509 


77-6 


3-9 


December . . 


1,283.378 


64.168 


57.647 


899 


4-4 



Berechnet man aus dieser Tabelle den durchschnittlichen Betriebs- 
('oefficientenj so ergibt sich derselbe mit 65^/oj ist aboj wenn auch be- 




deutend Lüber ab auf der New- Yorker Hoelibabu doch yerhältniBmässig 
niedrig; trotzdem besteht die Absiebt^ die Fortsetzung der Bahn nach 
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dem Norden der Stadt nicht mehr als Dampfbahn, sondern als elektrische 
herzustellen, weil man hoflFt, dadm'ch noch günstigere Ergebnisse zu 
erzielen und vor Allem höhere Fahrgeschwindigkeiten einführen zu 
können, deren Nothwendigkeit in Chicago von der Bevölkerung ebenso 
anerkannt wird wie in New-York. 

Die Hochbahnen in Brooklyn, Cansas City, (s. Fig. 90 u. 93) St. Louis 
und Sioux City sind ebenso angelegt und werden ebenso betrieben 
wie die beschi'iebenen ; hervorzuheben wäre noch, dass die Brooklyner 
Hochbahn im Jahre 1893, trotzdem die 27*2 km lange Bahn in diesem 
Jahre auf 32 km verlängert wurde, einen bedeutenden Rückgang in den 
Einnahmen zu verzeichnen hat. Es wurden nämlich im Jahre 1892 be- 
fördert 37,314.640, — 1893 dagegen nur 35,926.359, so dass die Ein- 
nahmen von 195.295 auf 117.380 Dollars gesunken sind. Die Ursache 
wird einestheils der geschäftlichen Depression im Jahre 1893, anderer- 
seits aber der Concurrenz der elektrischen Strassenbahnen zugeschrieben, 
welche dem Publicum weit mehr zusagen, als die Hochbahnen. 



Köstler, Amerik. Strassenbahnen. 
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VII. Concessionirung und Bedingungen 
für die Strassenbenützung. 

Die Ertheilung der Ooncession für eine Strassenbahn erfolgt durch 
den Gouverneur des betreflFenden Staates und zwar entweder auf Grund 
von bestimmten gesetzlichen Bestimmungen oder von Fall zu Fall, auf 
Grund von Vereinbarungen. Einige Staaten besitzen Gesetze für derartige 
Erwerbsgesellschaften, die meisten aber nicht, es muss daher im letzteren 
Falle für jede einzelne Unternehmung ein Specialact geschaffen werden. 

Eine Ooncession ist nach amerikanischem Brauch lediglich ein 
Vertrag zwischen dem Staate, den Actionären und den Gründern der 
Unternehmung und müssen die letzteren in dem Ansuchen um die 
Ooncession in jenen Staaten, in welchen Eisenbahngesetze bestehen, 
die Erklärung abgeben, sich denselben zu unterwerfen. 

Es hätte daher ein solches Ansuchen z. B. im Staate New- York, 
in welchem bereits Eisenbahngesetze bestehen, nach der Formulirung 
Fairchilds zu lauten: 

Die Unterzeichneten haben die Absicht, eine Eisenbahngesellschaft 
unter und kraft des Eisenbahngesetzes, zum Zwecke des Baues, 
der Erhaltung und des Betriebes einer Strassenbahn zu gründen und 
geben an: 

1. Der Name der Gesellschaft soll sein X. Y. Z. Oross Town und 
Broomfield R. 0. 

. 2. Die Oonc.essionsdauer soll mit 99 Jahren festgesetzt werden. 

3. Die Bahn ist eine Strassenbahn. 

4. Die Bahn soll gebaut werden vom Mittelpunkt der Stadt in 
den westlichen Bezirk derselben, in einer Länge von 10 Meilen. 

5. Dieselbe wird daher in den Districten E und O. situirt sein. 

6. Das Actiencapital ist mit 200.000 fl festgesetzt. 

7. Dasselbe soll in 400 Actien getheilt werden. 

8. Von diesen sind 300 gewöhnliche Actien und 100 Vorzugs- 
Actien, von denen die letzteren mit 2 Procent Dividende von den 
Reineinnahmen zu betheilen sind, bevor für die ersteren eine Dividende 
ausbezahlt wird. 
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9. Die Namen und Adressen der Directoren, welche die Geschäfte 
der Gesellschaft im ersten JahA zu führen haben, sind folgende: 

10. Der Sitz der Gesellschaft ist in der Stadt X. Y. Z. 

11. Die Namen und Adressen der Actionäre sind folgende: 

Nun folgt noch die amtliche Beglaubigung der Unterschriften 
durch einen Notar und eine Erklärung der 3 haftbaren Directoren, 
dass 10 7o ^^s Anlagecapitales bereits eingezahlt sind, und dass sie 
sich verpflichten die Bahn entsprechend herzustellen und zu betreiben. 

Die Vorlage von Plänen wird nicht gefordert, und gibt es auch 
keine Commissionen und Begehungen, die Entscheidung über eine 
solche Eingabe ist also eine sehr einfache und erfolgt binnen wenigen 
Tagen. 

In jenen Städten, für die kein Eisenbahngesetz besteht, bestimmen 
die Stadtverwaltungen die Quoten für die Strassenerhaltung, Reinigung 
und Schneebeseitigung, welche auf die zu gründende Strassenbahn- 
gesellschaft entfallen; in solchen Staaten aber, wo Eisenbahngesetze 
schon bestehen, sind diese Bestimmungen in dem Gesetze enthalten, 
und zwar in der Weise, dass die Unternehmungen die Strassen zwischen 
den Geleisen, innerhalb derselben und 2 Fuss ausserhalb derselben zu 
pflastern, zu erhalten und zu reinigen haben, und dass keine Betriebs- 
art angewendet werden darf, welche nicht vom Eegierungsbeamten 
genehmigt ist. 

Diese Gesetze bestimmen auch den Fahrpreis für die ununter- 
brochene Fahrt von einem Punkte der Linie zu einßm beliebigen anderen 
mit 5 Cents, es hat sich also die Staatsgewalt die Festsetzung der Fahr- 
preise vorbehalten. 

Die Vereinbarungen zwischen den Stadtverwaltungen und den 
Strassenbahn-Gesellschaften sind natürlich auch sehr verschieden und 
lässt sich ein Normale für dieselben nicht geben; nachfolgend soll aber 
eine solche Visreinbarung angeführt werden, wie sie nach Fairchild in 
der grossen Mehrzahl der Fälle zu Stande gekommen ist. 

Der Stadtrath von X. Y. Z. gibt bekannt, dass der X. Y. Z. 
Ooss-Town und Broomfield Eisenbahn seitens der Regierung des 
Staates M. die Bewilligung zur Erbauung und zum Betriebe einer 
Strassenbahn für den Personentransport in folgenden Strassen der Stadt 
X. Y. Z. ... ertheilt wurde. 

Seitens der Stadtverwaltung wird die Bewilligung zur Benützung 
der Strassen unter folgenden Bedingungen gegeben: 

1. Es soll nur ein Geleise gelegt werden, und zwar in der Mitte 
der Strasse; die Ausweichen sollen nicht länger als 150 Fuss werden, 
die Spurweite der Bahn muss dieselbe sein, wie jene der bestehenden 
Pferdebahn. 

10* 
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2. Die zur Verwendung kommenden Stahlschienen sollen ebenfalls 
dasselbe Profil erhalten, wie die der bestehenden Pferdebahn und hat 
die Ausführung der Geleise mit äusserster Sorgfalt zu erfolgen. 

3. Zwischen den Schienen und bei den Ausweichen zwischen den 
Geleisen hat die Gesellschaft eine Pflasterung aus Granitwürfeln aus- 
zuführen; der beim Aushub rückgewonnene Schlögelschotter aus der 
makadamisirten Strasse bleibt Eigenthum der Stadt. 

4. Die Pflasterungen zwischen den Schienen und den Geleisen 
und eine Breite von 18" ausserhalb der Schienen sind von der Ge- 
sellschaft in gutem Zustande zu erhalten und ist der Stadtrath ermächtigt, 
die erforderlichen Reparaturen, wenn sie nicht 10 Tage nach der er- 
gangenen Auflforderung ausgeführt sind, auf Kosten der Gesellschaft 
durchführen zu lassen. Die Reinigung und Bespritzung der Strasse hat 
auf dieselbe Breite ebenfalls durch die Gesellschaft zu erfolgen. 

5. Die Gesellschaft ist verpflichtet, ihre Geleiseanlagen dem be- 
stehenden Strassenniveau anzupassen •, sollten aber Änderungen desselben 
unvermeidlich sein, so sind dieselben im Einvernehmen mit dem Stadt- 
rathe und auf Kosten der Gesellschaft dui'chzuführen. 

6. Wasserläufe und Gerinne sind mit Eisenconstructionen zu über- 
brücken, welche eine entsprechende von Fall zu Fall zu bestimmende 
Spannweite und Breite zu erhalten haben. 

7. Während des Baues ist jede unnöthige Behinderung des Strassen- 
verkehrs zu vermeiden und haftet die Gesellschaft für jeden Schaden, 
den aus einem solchen Anlasse Personen oder Sachen erleiden sollten. 

8. Die Beförderung der Wagen hat mit Pferden (oder mittelst 
Elektricität etc.) zu erfolgen; die Maximal-Geschwindigkeit wird mit 
10 Meilen per Stunde festgesetzt, und sind die Wagen mit den er- 
forderlichen Signalglocken zu versehen, um das Publicum und die 
anderen Fuhrwerke entsprechend warnen zu können. 

Diese Bedingungen sind strenge einzuhalten und hat die Gesellschaft 
für jede zur Anzeige gebrachte Übertretung derselben eine Strafe von 
20 Doli, zu erlegen. 

9. Die Wagen dürfen weder auf einer Strassenkreuzung noch auf 
einem Gehwege stehen bleiben ; auf den Haltestellen darf der Aufenthalt 
niemals länger als 5 Minuten dauern; ausgenommen wenn Hindemisse 
vorhanden sind, welche die Weiterfahrt unmöglich machen. 

10. Der Fahrpreis für eine ununterbrochene Fahrt von einem bis 
zu einem beliebigen anderen Punkt der Linie darf für einen mehr als 
12 Jahre alten Passagier nicht mehr als 5 Cents betragen. 

11. Die Gesellschaft ist verpflichtet, innerhalb der nächsten 5 Jahre 
vom Tage der Betriebseröfläiung eine Gebühr von 5 Doli, für jeden im 
Betriebe befindlichen Wagen am 1. Jänner jedes Jahres im Vorhinein 
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zu bezahlen 5 für die folgenden 25 Jahre wird diese Gebühr mit 20 Doli, 
pr. Jahr festgesetzt. 

12. Die Gesellschaft hat das Recht, den von den Geleisen ent- 
fernten Schnee längs derselben zu deponiren jedoch so, dass der Ver- 
kehr in keiner Weise gehemmt wird; nach Aufhören des Schneefalles 
ist der deponirte Schriee schleunigst zu entfernen und dabei die Strassen- 
fahrbahn und die Rinnen vollständig frei zu machen. 

13. Im Falle die Stadtverwaltung Wasserleitungen, Canalisirungen 
oder andere öffentliche Arbeiten auszuführen hat, und in Folge dessen 
eine Störung des Betriebes eintreten sollte, verzichtet die Gesellschaft 
von vornherein auf etwaige Schadensersatzansprüche aus diesem Anlasse. 

14. Die Gesellschaft verpflichtet sich die in Aussicht genommene 
Strassenbahn binnen einem Jahre vom Datum dieser Vereinbarung in 
Betrieb zu nehmen, widrigenfalls sie alle Rechte verliert und diese Ver- 
einbarung null und nichtig wii'd. 

15. Die Gesellschaft hat innerhalb der nächsten 90 Tage den 
Empfang dieser Verfügungen zu bestätigen und durch ihren Präsidenten 
die Erklärung abzugeben, dass sie bereit ist, alle vorstehend angeführten 
Bedingungen genau einzuhalten". 

Die Aufsicht über die Strassenbahn und die ControUe über die 
Einhaltung dieser Bedingungen ist in den Städten den Eisenbahn- oder 
Strassen- Ausschüssen übertragen, welche also als Localbehörden fungiren •, 
eine andere Aufsicht gibt es bei den Strassenbahnen bisher ebenso- 
wenig, wie bei den Eisenbahnen und kümmert sich auch Niemand um 
die baulichen oder betriebstechnischen Einrichtungen derselben. Nur 
das strenge Haftgesetz bietet daher dem Passagier einen entsprechenden 
Schutz und zwingt die Präsidenten der Gesellschaften, welche die volle 
Verantwortung tragen, dafür Sorge zu tragen, dass die Betriebssicherheit 
vollständig gewahrt bleibt. 

Die Steuern und Abgaben, welche die Strassenbahn-Gesellschaften 
zu zahlen haben, sind sehr verschieden ^ in einzelnen Staaten richtet 
sich die Höhe der Steuer nach dem Actiencapital, in anderen nach dem 
Reineinkommen und ebenso steht es auch mit den Abgaben an die 
Städte, falls überhaupt ausser der Licenz-Gebühr per Wagen noch eine 
andere Steuer bedungen ist. Meistens wird dann die Steuer per Meile 
Betriebslänge festgesetzt, und schwankt zwischen 2000 bis 5000 S je 
nach dem Charakter der Bahn ; in vielen Städten richtet sich die Höhe 
der Abgaben nach den Reineinnahmen und wird mit 1 bis 3^/o der- 
selben festgesetzt. 

In der Tabelle HI sind die Abgaben, welche die Strassenbahnen 
zu leisten haben, angeführt und wird bemerkt, dass in den bezüglichen 
Ziffern die gesammten Steuern, also sowohl die staatlichen, als die 
städtischen enthalten sind. 
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Für die UmwandluDg von Pferdebahnen in motorische ist die 
Einwilligung der Localbehörde gar nicht nothwendig, wenn die Hälfte 
der Grundeigenthümer an den von der Linie berührten Strassenzügen 
mit dieser Umwandlung einverstanden ist. Dieser Vorgang hat in 
jüngster Zeit durch einen Act vom Appellgerichte in New-York eine 
gesetzliche Grundlage erhalten, und wird allgemein geübt; man kann 
aus demselben wohl entnehmen, wie wenig ängstlich man in Amerika 
in solchen Dingen ist und um wie viel freier und leichter sich die 
Unternehmungen unter solchen Verhältnissen entwickeln können. 

Die allgemeine Eiiiführung des elektrischen Betriebes hat die in 
einigen Staaten bestehenden Eisenbahnämter veranlasst, sich mit dem- 
selben zu beschäftigen und w>Brden seitens des Eisenbahnamtes in New- 
York bezüglich der BetriebsfühiMng dieser Bahnen folgende Vorschläge 
gemacht : 

„Alle elektrisch betriebenen Wagt^ zweigeleisiger Bahnen sollen der- 
art mit Abschlussgittem ausgerüstet sein, dass das Ein- und Aussteigen 
an der Hinterplattform nur auf der äussere^ geite der Bahngeleise statt- 
finden und auf der Vorderplattform nur der Wa^^^f^jj^j^^j. gj^j^ aufhalten 
kann. 

„Alle elektrisch oder mit Kabel betriebenen Wagen »^Hen jjj i.^_ 
zester Frist mit Schutz- oder Sicherheitsvorrichtungen ausgerüst ^ werden 
Auf Strecken, die mehr als 3% Steigung haben, sollen alle "V^i^c^u mj^. 
Vorrichtungen zum Sandstreuen ausgestattet sein. An Strassenkrev,jj^_ 
gen soll die Fahrgeschwindigkeit nicht grösser sein als 6*4 km in \^j. 
Stunde. Die höchste Fahrgeschwindigkeit in Vorstadtbezirken wird a,^ 
193 km in der Stunde festgesetzt, und es soll eine mechanische Voi 
richtung angebracht sein, welche verhindert, dass diese Höchstgeschwin- 
digkeit überschritten wird. An Strassenkreuzungen mit beschränkter 
Uebersicht ist die Geschwindigkeit auf ein Mindestmass einzuschränken. 
Die Verwaltungen aller Bahnen mit elektrischem oder Kabelbetrieb 
sollten sich die Einführung einer Luftbremse angelegen sein lassen. 
Wo zwei oder mehr Linien zusammen treffen oder einander kreuzen, ist 
eine Vereinbarung darüber zu treffen, welche von den Linien das 
Fahrrecht haben soll ; die Wagen der anderen Linien müssen vollständig 
zum Stehen gebracht werden, ehe sie über die anderen Geleise hinweg- 
fahren. 

Es soll im allgemeinen nur an Strassenkreuzungen angehalten 
werden; nur wo die Häuserblöcke zu lang werden, können Zwischen- 
haltepunkte eingelegt werden. Die Bewegung von Wagen entgegen- 
gesetzter Fahrrichtungen auf Strassenkreuzungen ist untersagt. An den 
verkehrsreichen Punkten sollen besondere Wächter aufgestellt werden, 
welche für die Aufrechthaltung der Verkehrssicherheit Sorge tragen- 
Fuhrwerksführer, welche von Seitenstrassen in solche Strassen einbiegen. 
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in denen Kabelbahnen oder elektrische Bahnen betrieben werden, haben 
besondere Vorsicht zu beobachten. 

Die Fahrbediensteten sollen eine Dienstkleidung oder wenigstens 
eine Dienstmütze tragen. Die Aspiranten für Wagenführerposten sind 
zunächst einer gründlichen Prüfung über ihre Befähigung zu unterwerfen, 
darauf einer Werkstätte oder einer Kraftstation zu überweisen, um sich 
hier mit der Betriebsweise vertraut zu machen. Sodann sollen sie 
einem Strassenbahnwagen zugetheilt, hier gründlich über den Fahr- 
dienst unterrichtet und mit einem Zeugnis über ihre Befähigung für 
den Fahrdienst, zunächst auf Linien mit dem schwächsten Verkehr 
in Verwendung genommen werden. Das Eisenbahn-Amt empfiehlt 
schliesslich sowohl für Bahnen, welche auf der Strasse, als auch auf 
Viaducten liegen, die Anwendung von Gaskraft oder Elektricität." 




VIIL Anlage und Betriebskosten. 

Der commercielle Werth einer Strassenbahn-Untemehmung wird 
bestimmt : 

1. Durch die Anlagekosten, 

2. durch die Erhaltungs- und Betriebskosten 

3. durch die Einnahmen. 

Die Anlagekosten einer Strassenbahn hängen wesentlich von dem 
Verkehre ab, für dessen Abwicklung sie bestimmt ist, und sind daher 
ausserordentlich verschieden. 

In kleinen Städten genügen eingeleisige Bahnen mit einem gerin- 
gen Fahrpark; es sind auch die Kosten für Pflasterung, Hochbauten 
und eventuellen Grunderwerb wesentlich kleiner, als in grossen Städten, 
wo Grund und Boden schon bedeutend theurer ist, die Hochbauten eine 
reichere Ausstattung erhalten müssen, ausserdem kostspielige Pfla- 
sterungen mit Granitwürfeln oder Asphalt und endUch durchwegs 
Doppelgeleise und eine grössere Anzahl von Wagen erforderlich sind. 

Es ist daher ausserordentlich schwierig, Durchschnittsziffem zu er- 
mitteln.. 

Am nächsten scheint mir in dieser Beziehung Higgins zu kommen, 
der in einer äusserst interessanten im Street Railway Journal veröffent- 
lichten und schon einmal erwähnten Abhandlung die Methode anwendet, 
die Strassenbahnen auf Grundlage der Bevölkerungsziffern jener Städte 
zu beurtheilen, in denen sie angelegt sind. 

Er berechnet auf diese Weise die Anlagekosten der Strassenbahnen 
in Nordamerika durchschnittlich unter Zugrundelegung von einer grossen 
Anzahl derselben wie in nachfolgender Tabelle dargestellt ist: 



Städte mit einer 
Einwohnerzahl von 


investirtes Capital per 

engl. Meile eingeleisiger 

Bahn in Dollars 


investirtes Capital per engl. 

Meile zweigeleisiger Bahn in 

Dollars 


Pferde- | elektrische 


Pferde- | elektrische | Kabel- 


B 


ahnen 


15.000 bis 25.000 


24.000 


28.000 





— 


— 


25.000 „ 35.000 


21.000 


40.000 


— 




— 


35.000 „ 50.000 


20.000 


36.000 


— 


— 


— 


50.000 „100.000 


27.000 


43.500 


— 


— 


-- 


über 100.000 


— 


— 


60.000 


100.000 


200.000 



153 

Diese Tabelle zeigt, wie die Anlagekosten der Bahnen mit der 
Grösse der Städte wachsen, wobei aber nicht übersehen werden darf, 
dass bei den elektrischen Bahnen das investirte Capital nicht nur die 
Anlagekosten der elektrischen Bahn, sondern häufig auch jene der früher 
bestandenen Pferdebahn enthält und daher verhältnismässig hoch erscheint. 

In der im Anhange befindlichen Tabelle III sind die Anlagekapi- 
talien einer Anzahl von Strassenbahnen angeführt und die Kosten per 
Meile Geleise ermittelt, so dass es möglich ist, sich eventuell auch aus 
diesen Ziflfern Durchschnittswerthe zu ermittebi. Diese Tabelle zeigt auch 
im Sinne der Vorschläge Higgins die auf den Kopf der Bevölkerungen 
entfallenden Daten, welche ineiner Anschauung nach für einen Vergleich 
weit werthvoUer sind. In der Tabelle IV sind femer die Kosten einer 
Reihe von Strassenbahnen nach dem Street Railway Investment zu- 
sammengestellt; diese Tabelle zeigt wohl auch, dass im Allgemeinen 
die Strassenbahnen, besonders aber in grossen Städten und in diesen 
wieder die Hochbahnen verhältnismässig theuer gebaut wurden und dass 
die von Higgins ermittelten Durchschnittswerthe eher zu klein als zu 
gross sind. 

Die Betriebskosten imd die Einnahmen müssen zusammenhängend 
behandelt werden, denn die Höhe der Ausgaben hängt theilweise auch 
von der Verkehrsdichte ab, welche natürlich bestimmend für die Ein- 
nahmen ist. Ausserdem sind für die Höhe der Betriebskosten ausser- 
ordentlich viele Umstände massgebend, so die Höhe der Verwaltungs- 
auslagen, der Löhne, der Futter- und Kohlenpreise, die Neigungs- und 
Richtungsverhältnisse der Bahn, die klimatischen Verhältnisse etc. ; man 
kann daher niemals ein richtiges Bild der Betriebskosten erlangen^ wenn 
man Durchschnittsziffem berechnet, weil in denselben eine Menge Fac- 
toren unberücksichtigt bleiben, die gerade für die Höhe der Kosten 
massgebend waren. 

So ergibt sich z. B. aus den Betriebsausweisen einer Anzahl von 
47 Pferdebahnen ein Durchschnitt für die 

Betriebseinnahmen per Wagen-Meile von .... 18*9 Cents 

Betriebsausgaben von 14*9 „ 

somit ein durchschnittlicher Betriebs-Coefficient von . . . 78*5 7o- 

Wenn man aber berücksichtigt, dass die höchste Einnahme per 
Wagen-Meile mit 40 Cents, die geringste dagegen mit 8*5 Cents, die 
grösste Ausgabe per Wagen-Meile 36*9, die kleinste 6*2 Cents beträgt, 
und dass Betriebs-Coefficienten mit 107 %, aber auch solche mit 42*8 °/o 
vorkommen, so ergibt sich daraus, dass solche Ziffern nur dann einen 
brauchbaren Durchschnitt ergeben können, wenn sie auf eine gleiche 
Grundlage gestellt werden, sonst aber keinerlei praktischen Werth be- 
sitzen. 
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Leichter lassen sich einzelne Posten der Ausgaben vergleichen z. B. 
die Zugförderungskosten und soll nachfolgend ein Versuch in dieser 
Richtung gemacht werden ; am massgebendsten aber werden immer jene 
Ziffern sein, die sich aus den Geschäftsberichten von solchen Linien er- 
geben, die gegenwärtig noch gemischten Betrieb besitzen und eben im 
Begriffe sind den animalischen successive durch den motorischen Be- 
trieb zu ersetzen. 

Nach dem Berichte der Chicago City Railway, welcher im 2. Ab- 
schnitte angeführt ist, betragen die Kosten für ein Pferd per Tag 47 
Cents; nimmt üian an, dass die Pferde per Tag im Durchschnitt 10 
Meilen machen, so würden sich die Tractionskosten für den zweispännigen 
normalen Wagen mit 2*5 Tonnen-Eigengewicht per Wagenmeile auf 
8*5 Cents stellen, wobei in dieselben die Löhne für Kutscher und Con- 
ducteur nicht einbezogen sind. 

Wollte man nun die Kosten einer Wagenmeile für den Kabel- 
betrieb ermitteln, so muss man sich zunächst über den Kraftbedarf klar 
sein, der für den Transport eines Kabelwagens erforderlich ist und ver- 
weise ich diesbezüglich auf eine sehr interessante Abhandlung Robert 
Gillhams, welche derselbe gelegentlich des Ingenieur-Congresses in 
Chicago veröffentlicht hat. 

Gillham ermittelt auf Grund von sehr eingehenden Versuchen, in 
dieser Schrift die Kjraftverluste, welche in den Centralstationen der 
grossen Seilbahn- Gesellschaften durch den Leerlauf der Maschinen, 
Vorgelege und der Kabel eintreten und er kommt diesbezüglich zu sehr 
werthvoUen Ergebnissen. 

Seine Beobachtungen erstreckten sich auf die Seilbahnen in Kansas 
City, in Cleveland, in Denver und in Chicago und wird durch dieselben 
auch das Verhältnis klar gelegt, in welchem der Kraftverbrauch zu der 
Seilgeschwindigkeit steht. 

Die Ergebnisse der Beobachtungen in Kansas sind in der neben- 
stehenden Tabelle dargestellt: 

Die Länge der zweigeleisigen Bahn, auf welcher die vorstehenden 
Versuche durchgeführt wurden, beträgt 3*6 im. Dieselbe besitzt eine 
Maximalsteigung von 19 7o ^^^ Minimalradien von 16'7 w, die Länge 
des Kabels ist 6400 m und hat dasselbe bei einem Durchmesser von 
3*2 cm ein Gewicht von 3*6 kg per laufenden Meter, somit ein Gesammt- 
ge wicht von 23 Tonnen, die Seilgeschwindigkeit beträgt IVSJcm per 
Stunde, ist also verhältnismässig gering. 

Die Züge bestehen aus 2 Wagen, dem Greiferwagen und dem Bei- 
wagen, von denen der erstere leer 2*2 Tonnen, der letztere 1*8 Tonnen 
wiegt. Die Anzahl der auf der Strecke befindlichen Züge beträgt 6 bis 13 
und ist zu verschiedenen Tageszeiten mit Rücksicht auf die Verkehrs- 
verhältnisse verschieden. 
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Aus der vorstehenden Tabelle geht zunächst hervor, dass der durch- 
schnittliche Energieverbrauch für den Leerlauf der Maschine und des 
Vorgeleges 16*4 P. S., also 17*1 7o ^®s gesammten, für die Bewegung 
des Kabels 37*2 P. S. oder 38*5 % des gesammten und ftlr die 9'6 Züge, 
welche sich durchschnittlich in der Strecke befinden 43*3 P. S. also 44*4 7o 
des gesammten Kraftaufwandes beträgt. Der Leerlaufwiderstand beträgt 
also 55*6 7o> ^^^ Gesammtwirkungsgrad der Anlage also nur 44*4 7o« 

Weiters haben die Versuche auch gezeigt, dass die zur Bewegung 
von 1000 Fuss Kabel erforderliche Energie 

bei 7*3 Meilen Seilgeschwindigkeit 3*2 P. S. 

bei 8 Meilen „ 5'0 „ „ 

V 9'7 r) 77 5'5 ^ 7, 

beträgt. 

In Cleveland beträgt der Leerlaufwiderstand 354*4 P. S. bei einem 
Gesammtenergieverbrauch von 509*6 P. S., wenn 30 Züge mit je 2 
Wagen in der Strecke sind, der Wirkungsgrad der Anlage 30*5 %, ist 
also noch etwas geringer als in Kansas, was sich theils durch die 
grössere Seilgeschwindigkeit, theils durch die ungünstige Maschinen- 
anlage erklärt. 

Der Energieverbrauch für die Seile in den verschiedenen Strecken 
ist in nachfolgender Tabelle dargestellt, und ergibt sich aus derselben, 
dass der Kraftverbrauch beim schnelllaufenden Kabel der grösste ist, 
wenn in Betracht gezogen wird, dass der grössere Kjaftverbrauch in 
der dritten Strecke lediglich auf Rechnung der Bogen widerstände gesetzt 
werden muss. 



Strecke 



© 






•fe .S - 'S 

CQ « 



o t. e ® 



Mi 



ei a 



An- 
merkung 



Ost Superior-Strasse 
West « 
Ost Payne-Strasse 
West ^ 
Wasserstrasse . . 



23900 
24300 
25300 
24050 
7850 



14 
12 
12 
12 
4 



78-4 00328 

61-2 j 000252 

1441 I 0-00569 



56-1 
14-5 



00233 
000184 



Kein Bogen 

r 

4 scharfe Bögen 

Keine Bögen 

1 Bogen 



In Denver beträgt der Leerlauf widerstand 589*2 H. P., der durch- 
schnittliche Energieaufwand, wenn 51 Züge mit je 2 Wagen sich in 
der Strecke befinden 1147 P. S ; es ist also der Wirkungsgrad 48-5 Voj 
wobei der Kraftverbrauch für den laufenden Fuss des Kabels bei 10 
Meilen Seilgeschwindigkeit 00036 H. P. beträgt. 
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In St Louis bei der Olive Strassenlinie, einer doppelgeleisigen 
Kabelbahn mit 4*75 Meilen Länge, in welcher nur wenige und flache 
Bögen vorkommen, und die Neigungs- Verhältnisse sehr günstig sind, 
beträgt der Kraftverbrauch für den Leerlauf der Maschine und die 
49048 Fuss langen, per Fuss 2*6 Pfd schweren Kabel 136 P. S., daher 
00028 per laufenden Fuss. 

Bei der Kabelbahn in der 10. Avenue in New-York dagegen 
beträgt der Energieverbrauch per laufenden Fuss Kabel nur 0*0015 P. S. 

In der Centralstation der Chicago City Kailway 21. Strasse, welche 
im 3. Abschnitte beschrieben ist, laufen 4 Kabel mit zusammen 53.222 
Fuss Länge; in der zweiten Centralstation in der 55. Strasse laufen 
59.700 Fuss Kabel; die Seilgeschwindigkeit beträgt in der ersten Cen- 
tralstation 15'4 km per Stunde in der zweiten aber 22 km per Stunde, 
und haben die Versuche ergeben, dass der Kraftbedarf für 1 Fuss Kabel im 

ersten Falle 0*0055 P. S. 

zweiten „ 0*0064 ,, „ 

beträgt. 

Der Energieverbrauch per Tonne Last in den beiden Centralen 
stellte sich nach den Versuchen wie folgt. 



'S 


Geleistete Pferdekräfte 
in der Maschinellstation. 


Anzahl 
der Züge 


Anzahl 
der 


Tonnen 


P. S. per Tonne 


Maximum Minimum 


Maximum 


Minimuin 








S 


11, Strasse 






1 


582 


406 


55 


3754 


735 


0-792 


0-553 


2 


636-4 


497 


60 


3725 


780 


0-816 


0-637 


3 


709 


546 


70 


4050 


924 


0-767 


0-591 








* 


)5. Strasse 






1 


506 


319 


15 


600 


124 


408 


2-57 


2 


602 


372 


18 


720 


167 


3-60 


2-23 


3 


620 


326 


18 


720 


167 


?-71 


1-95 



In der ersten Maschinenstation betrug der Leerlaufwiderstand 
294 P. S. in der zweiten 316 P. S, daher mittlere Gesammtleistungen 
von 624*4 und 576 P. S., angenommen, der Wirkungsgrad 54*2, beziehungs- 
weise 45* 37a. 

Hill constatirt, dass der Kraftverbrauch bei der Vergrösserung der 
Seilgeschwindigkeit um l^o schon um 1*5% wächst, es darf daher 
nicht verwundem, dass der Unterschied im Kraftaufwand für eine 
Tonne Ladung in den angeführten 2 Centralstationen ein so bedeutender 
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ist, nachdem wie schon gesagt die Seilgeschwindigkeit in der 21. Strasse 
15'4, in der 55. aber 22 hm beträgt; übrigens zeigt sich auch ganz 
deutlich das Verhältnis zwischen Verkehrs-Intensität und Kraftaufwand, 
das im 2. Falle wesentlich ungünstiger ist. 

Professor Riedler berichtet über Versuche, die auf der Sutter 
Strassenlinie in San Francisco durchgeführt wurden, welche das Ver- 
hältnis zwischen Seilgeschwindigkeit und Kraftbedarf ebenfalls sehr 
deutlich zeigen : 







Widerstand in P. 


s. 




Zahl der Um- 
drehungen der 
Maschine 


der 


Maschine 


Kabel 


Kabel 


Kabel 


Maschine 


und 


I 


11 


ni 




aJlein 


Vorgelege 


aUein 


allein 


allein 


10 


2 


3-6 


3-2 


10-2 


18-8 


20 


5-2 


10-8 


7-4 


16-3 


34 5 


30 


9-2 


18-2 


10-5 


22-7 


500 


40 


140 


271 


13-6 


300 


65-0 


50 


195 


37-5 


16-7 


380 


79-6 


60 


25-8 


49-2 


19-5 


46-8 


94-6 


70 


32-3 


520 


22-3 


56-0 


107-0 



Zur Zeit der Versuche betrug die Gesammtlänge der Seile 
19.120 w, das Gewicht derselben 57300 kg\ der Leerlaufwiderstand 
wurde mit 22 P. S., Maschine und Vorgelege mit 43 P. S, Maschine, 
Vorgelege und Kabel mit 175 P. S. gemessen, während die grösste 
Leistung bei einer Seilgeschwindigkeit von 12*8 km per Stunde 425 P. 
S., der Gesammtwirkungsgrad also 607o betrug. 

Versuche, die schon im Jahre 1886 auf den 7 Kabelbahnlinien in 
San Francisco durchgeftthrt wurden^ haben folgende Ergebnisse geliefert : 



Name der 
Strassenbahn 



Gewicht eines 
Wagens sammt 
Greiferapparat 


Erforderliche 

Pferdekraft pro 

Wagen 


Durchschnitt- 
liche Anzahl 
der Wagen 


2222 


081 


7 


3402 


löl 


18 


3901 


1-42 


14 


3810 


1-97 


19 


3901 


1-44 


10 


4365 


210 


44 


436Ö 


2-10 


18 



um 



ll 



Mm? 

.S55 



^^ S 



P|] 



Clay 

Sutter 

California . . . 
Geary . . . . . 

Union 

Market and Height 
Mc Allister . . ." 



6-67 
27*18 
19-88 
37-43 
14-40 
92-40 
37-80 



9-66 
12-85 

9-65 
12-46 

9 65 
12-85 
12-85 
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Die Verhältnisse zwischen dem für die Bewegung der Kabel und 
den Transport der Wagen erforderlichen Energie-Aufwand auf denselben 
Linien sind in der nachfolgenden Tabelle dargestellt: 



Name 

der 

Strassenbahn 






Totale 
Kraft 


Es entfallen Pferdekräfte auf die 
Bewegung von 


Tägliche 

Anzahl 

der 

Passagiere 




Pferdekr&fte 


Seil 


% 


Wagen 


0/ 1 Passa- 
/o 1 giere 


% 


Clay . . 
Sutter . 
California 
Geary . 
Uunion . 
Market . 
Mc Allistei 










28'56 
114-60 
105-20 

96-63 

54 55 
301-00 

98-30 


22-6 
83-6 
84-0 
58-0 
39-0 
201-0 
600 


79-0 
72-9 
800 
69-0 
70-0 
66-7 
610 


5-67 
27-10 
19-88 
37-43 
i4-40 
92-40 
37-80 


19-0 
23-5 
18-6 
380 
260 
30-6 
37-6 


0-29 
390 
1-32 
120 
1-15 
7-60 
0-50 


1-0 
3-4 
1-4 
1-3 
2-2 
2-5 
0-5 


4.000 
15.000 

8.000 
10.000 

7.000 
22.000 

8.000 


Zusanm 


aei 


1 






798-84 


5482 


68-6 


234-68 


29-5 


15*96 


20 


74.000 



Fasst man das bisher Gesagte zusammen, so findet man, dass der 
Aufwand ftlr Wagen und Passagiere 

in Kansas 44*47o 

„ Cleveland . 30'5 „ 

„ Denver , 48*5 „ 

„ Chicago 21. Strasse . 54*2 „ 

V 7t 55. n • • 45'3 „ 

„ Francisco 31'4 „ 

im Durchschnitte also 42*38'*/o 

von der gesammten an der Maschinenwelle erzeugten motorischen Kraft 
beträgt, somit durchwegs weniger als die Hälfte der in der Centralstation 
erzeugten Energie zur Bewegung der Wagen ausgenützt wird. 

Berechnet man aus den vorstehenden Tabellen die auf den Seil- 
bahnen in den angeführten Städten. auf die Wagenmeile, respective Zugs- 
meile entfallenden durchschnittlichen Pferdekraftstunden, so ergibt sich: 



Kansas 


1-44 P. S. 


Stunden 


Cleveland 


1-41 „ 


n 


Denver 


2-25 „ 


•1 


Chicago 21. Strasse , . . 


0-95 , 


n 


„ 55. „ . . . 


1-95 „ 


r 


Francisco durchschnittlich . 


1-83 „ 


n 


Die Kosten einer Pferdekraftstnnde 


sind natürlich ie 



nach den 

Kohlenpreisen und den Löhnen sehr verschieden; für die ersteren sind 
besonders die Entfernungen von den Kohlendistricten wegen der Fracht- 
kosten massgebend und kostet z. B. die Tonne Schwarzkohle in Boston 
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5 Doli, in Kuxville dagegen nur 1*75 Doli. Nimmt man einen mittleren 
Kohlenpreis von 3 Doli, per Tonne, und einen Einheitspreis von 0*4 Doli, 
für den Maschinenwärter und 0*2 Doli, für den Heizer per Stunde an, 
so stellt sich der Preis der Pferdekraftstunde bei einer Anlage über 
500 P. S. auf 1*2 Cents, bei einer kleinen Anlage bis zu 100 P. S. 
auf 2-4 Cents. 

Demnach dürften sich die reinen Tractionskosten (ohne Wagen- 
führer und Conducteur) — 

per Zugmeile in Kansas auf rund 3'5 Cents 
„ „ ^ Cleveland „ ^ VI „ 
„ „ Denver „ „ 2*2 „ 
„ „ „ Chicago 21. Strasse 1*0 „ 

n n n n ^O. jj 1 V ,, 

„ „ „ Francisco auf rund 4*4 „ 

stellen. 

Vergleicht man diese Ziffern mit den für die Tractionskosten einer 
zweigeleisigen Pferdebahn ermittelten, so ergibt dieser Vergleich, dass 
die reinen Traktionskosten beim Kiibelbetrieb wesentlich, und zwar im 
ungünstigsten Falle, wenn nämlich die Kraftanlage eine kleine ist, um 
die Hälfte kleiner sind, als beim Pferdebetrieb. 

Ein verhältnismässig hoher Betrag entfällt bei den Seilbahnen 
auf die Entwerthung und den Ersatz des Kabels. 

Die Kosten desselben betragen z. B. für eine doppelgeleisige Bahn 
von 3 Meilen Länge 10.600 S und wenn man annimmt, dass bei täglich 
16stündiger Betriebsdauer der Wagen pr Tag 120 Meilen macht, so 
ergibt sich für 15 Wagen eine Anzahl von 1800 Wagenmeilen per Tag 
und entfallen daher bei einer mittleren Dauer des Seiles von 240 Tagen 
auf die Wagenmeile 2*5 Cents. 

Auf Linien, die einen ausserordentlich starken Verkehr besitzen, 
vertheilen sich diese Kosten auch auf eine grosse Anzahl von Wagen- 
kilometern und stellen sich niedriger. So weist die North-Chicago-Linie 
per 1893 Seilkosten im Betrage von 56.773 S, bei 5.695.212 Wagen- 
meilen aus, es entfällt also auf die Wagenmeile nur ein Cent ^ nach dem 
Geschäftsberichte der Citizens Traction Comp, in Pittsburg haben im 
Jahre 1894 die Seilkosten pr Wagen-Meile 1*9 Cents, also nahezu doppelt 
so viel betragen, und betrug die Anzahl der Wagenmeilen 1,838.915. 

Die übrigen Kosten, aus denen sich die Betriebsauslagen einer 
Seilbahn zusammensetzen, sind nahezu dieselben, wie jene einer elek- 
trischen Bahn, können also bei einem Vergleich unberücksichtigt bleiben. 

Die Betriebskosten der elektrischen Bahnen sind natürlich ebenso 
verschieden, wie jene der Seilbahnen und wird daher auch für diese 
der Versuch gemacht werden, zunächst die Traktionskosten zu ermitteln. 
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Dem Ingenieur-Congress 1893 in Chicago ist eine sehr interes- 
sante Abhandlung von A. Pike und J. Hugo vorgelegen, welche einen 
Vergleich einiger ziemlieh gleich grosser Centralen für elektrische 
Bahnen bezweckte und auf die Vortheile der Dreicilinder-Conden- 
sations-Dampfmaschinen für solche Anlagen aufmerksam machen sollte, 
nebenbei aber auch den Zweck verfolgte, verlässliche Ziflfern über die 
Oekonomie einiger Kesselsysteme und der Vortheile der Petroleum- 
heizung zu ermitteln. 

Die Versuche wurden in der Centralstation Nr. 1 Minneapolis und 
in der Hill Street Centrale in St. Paul der Twin City Rapid Transit 
Comp., welche Condensations-Maschinen besitzen, ferner in der Centrale 
der 31. Strasse in Minneapolis durchgeführt, in welcher eine zweicylin- 
drige Westinghouse-Maschine ohne Condensation als Motor arbeitet. 

Zum Zwecke dieser Versuche wurden die verwendeten Quantitäten 
von Heiz-, Schmier-Materialien und Wasser sehr genau gewogen und 
zur Herstellung der Diagramme eigens construirte electromagnetische 
Indicatorapparate angewendet. 

In der Centrale Minneapolis I ist eine 3 Cylinder Condensations- 
Maschine der bekannten Firma E. P. Allis Comp., ferner 16 Edison 
Generatoren ä 175 Kilowatt und 2 ä 89 Kilowatts in Verwendung; die 
Greleiselänge der elektrischen Bahn beträgt 84 englische Meilen, welche 
sich auf 18 Linien vertheilen, auf denen durchschnittlich 141 Wagen 
verkehren. 

Bei dem in dieser Centrale durchgeführten Versuche kam Roh- 
petroleum mit einem Gewichte von 9*3 Pfund per Gallone zur Verwendung, 
dessen Preis % 00226 per Gallone betrug. 
Die Kosten stellten sich wie folgt: 

Totalkosten per Tag 263*11 % 

Wagenmeilen „ „ 17451 

Kosten per Wagenmeile .... O'Olöl S 

Wagenstunden 2435*16 

Kosten per Wagenstunde .... 0*108 S 

Anzahl der Passagiere 66990 

Kosten eines Passagiers .... 0*00392 S 
In St. Paul wurden Versuche sowohl mit demselben Petroleum, 
als mit Kohlenheizung gemacht und ergaben dieselben, dass bei Petro- 
leum- HeizuDg sich die Kosten per Wagenmefle auf 0*01443 S, die 
Kosten der Pferdekraftstunde auf 00887 S stellten. 

Bei der Kohlenheizung ergaben sich folgende Ziffern: 
1.) Kohlenpreis 2 S per Tonne: 

Pferdekraftstunde 000563 

2.) Kohlenpreis 2*25 % per Tonne: 
Pferdekraftstunde 0*00609 

Kö stier, Amerik. Strassenbahnen, ^ 
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3.) Kohlenpreis 2*5 S per Tonne: 

Pferdekraftstunde 0-00655 

4.) Kohlenpreis 3'0 S per Tonne: 

Pferdekraftstunde 000745 

5.) Kohlenpreis 3'5 S per Tonne: 

Pferdekraftstunde 0*00835 

6.) Kohlenpreis 4*5 S per Tonne: 

Pferdekraftstunde 0*01016. 

Dabei verdampfte ein Pfd. Oel 14.48 Pfd Wasser bei 212^ Fahrenheit 
und das gleiche Gewicht Kohle 7*5 Pfd. Wasser von derselben Tempe- 
ratur; es folgt also aus diesen Versuchen, dass die Heizung mit Roh- 
petroleum was die Verdampfungsfähigkeit anbelangt, jener mit einer 
Kohle, die per Tonne 3*5 ffi kostet, gleichwerthig ist. 

In der dritten Centrale wurde zur Kesselheizung ebenfalls Roh- 
petroleum von derselben Beschaffenheit verwendet, und wurden die 
Kosten per Wagenmeile mit . . . 00190 S 

Der Pferdekraftstunde 0-0111 „ 

ermittelt. 

Ein Vergleich der Kosten per Wagenmeile in den Centralen 
Minneapolis I. und 31. Strasse unter Einbeziehung einer 6% Verzinsung 
des Anlagecapitals für die Centralstation und einer 10% Amortisation 
der Maschinen und Kessel, ferner der Kosten für die Bedienung und 
Aufsicht ergibt 

für die Centrale I 0-0170 S 

„ „ „in der 31. Strasse 0-0163 S 

Die Differenz in den Kosten ist also eine ausserordentlich gelinge und 
entspricht der ermittelte Werth so ziemlich den Tractionskosten der 
elektrischen Bahnen in anderen grösseren Städten, so dass diese Ziffern 
für einen Vergleich als Durchschnittswerthe angenommen werden können. 
Ein Vergleich mit den Tractionskosten per Wagenmeile von solchen 
Kabelbahnen, welche annähernd gleiche Steigungsverhältnisse und Ver- 
kehrsdichten besitzen, wie z. B. Cleveland, Chicago und Denver, zeigt, 
dass die reinen Tractionskosten für den Kabel und den elektrischen 
Betrieb nahezu gleiche, jedenfalls aber bedeutend geringer sind, als 
für den Pferdebetrieb. 

Von Interesse dürfte in dieser Beziehung auch ein Vergleich 
zwischen einer elektrischen und einer Kabelbahn sein, welche beide 
in der Verwaltung einer und derselben Gesellschaft stehen. 

Es ist dies die Cass Avenue Bahn und die Citizens Railway in 
St. Louis. Auf der ersteren verkehren Motorwagen mit einem Gewicht 
von 7*5 Tonnen und Beiwagen mit einem Gewicht von 2*5 Tonnen. 
Die Züge bestehen aus einem Motor und einem Beiwagen, ebenso be- 
stehen die Züge auf, der Seilbahn aus einem Grip wagen und einem Bei- 
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wagen. Es wurden nun in den beiden Centralstationen, welche 19 V2 
Stunden täglich arbeiten, folgende Durchschnittsergebnisse ermittelt: 



Seilbahn 

18-93 m» 

900*7 U 

5*4 hg 

2-1 kg 

9-1 kg 

419 



35 

35 

108 

. . 108 

9-18 P. S. 

2-5 kg 

136 kg 



elektrische Bahn 
Täglicher Kohlenbedarf 39 3 m^ 

„ Wasserbedarf 1812-2 W 

Ein kg Kohle verdampft Wasser .... QOkg 
Kohlenverbrauch per indicirte P. S, u. Stunde 1*9 kg 
Wasserverbrauch per indicirte P. S. u. Stunde Q'Okg 
Durchschnittliche indicierte P. S. per Tag 927 
„ Zahl d. im Betrieb stehenden 

Motorwagen 72 . 

„ Beiwagen 31 . 

Wagenmeilen per Tag und Motorwagen 123 

„ „ „ Beiwagen . 62 . 

Durchschnittl. Energie verbr. p. Motorwagen 16*3 P. S 
Kohlenverbrauch per Wagenmeile . . Z'bkg 

Wasserverbrauch 190 Äy 

Rechnet man zwei Beiwagenmeilen für eine Motorwagenmeile, so ergibt 
sich bei 3,269.210 Wagenmeilen ein Aufwand von 1'52 Cents für die reine 
Traction per Wagenmeile bei der elektrischen Bahn, während bei 
2,596.402 Wagenmeilen auf der Kabelbahn sich die Tractionskosten auf 
2*26 Cents stellen; man sieht also, dass der Unterschied kein sehr 
wesentlicher ist. 

Bei kleinen Anlagen stellt sich natürlich der Preis für die Wagen- 
meile etwas höher, weil die Kosten der Arbeit und die Quoten für 
Verzinsung und Amortisation sich wesentlich ungünstiger vertheilen; 
jene elektrischen Bahnen aber, die keine eigenen Centralstationen be- 
sitzen, sondern den Strom von Beleuchtungsanlagen kaufen müssen, 
weisen noch höhere Tractionskosten auf, weil der Normal-Preis, der für 
die motorische Kraft per Wagenmeile bezahlt wird, meistens 4 Cents 
beträgt. 

Ueber den Wirkungsgrad elektrischer Centralstationen gaben Ver- 
suche, die in der Centrale 'der Detroit River Railway durchgeführt 
wurden, ganz interessante Aufschlüsse. 

Die Maschinenanlage besteht aus zwei löOpferdigen Compound- 
Maschinen, welche direct mit den Westiughouse-Dynamomaschinen ge- 
kuppelt sind; die Bahn ist 10*5 Meilen lang und verkehren auf der- 
selben 3 mit je zwei 30pferdigen Westinghouse-Motoren ausgestattete 
Wagen mit einem Gewicht von je 6*6 Tonnen, und einer durchschnitt- 
lichen Geschwindigkeit von 14 Meilen per Stunde. 

Die Diagramme wurden während der Betriebsdauer von I7V2 
Stunden in Intervallen von je 5 Minuten abgenommen und erj 
folgende Durchschnittswerthe : 

11* 
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Energieverbrauch für Leergang der Maschine und Haupt- 
welle 9*22 P. S. 

Leergang der Dynamos 512 „ 

Durchschnittliche Gesammtenergie 70*10 „ 

„ Spannung 501 Volt 

„ Stromverbrauch 67 Ampere 

daher 45 P. S. 

Durchschnittsgewicht der zu bewegenden Last 20*8 Tonnen, 
erforderliche elektrische Energie per Tonne . . 2'15 P. S. 
entsprechender Kraftaufwand bei der Dampf- 
maschine 3*37 P. S. 

daher Wirkungsgrad = 64% 

Diese Anlage ist offenbar keine von den rationellsten, denn bei den 
früher angeführten Versuchen in Minneapolis und St. Paul ergaben sich 
weit günstigere Resultate: 

in Minneapolis I 87 8% 

„ St. Paul 82*6 „ 

„ Minneapolis 31. Strasse 83" 1 „ 

und kann daher mindestens ein Wirkungsgrad von 80 7o ^'^ Durch- 
schnittswerth angenommen werden, womit nachgewiesen ist, dass die 
Ausnützung der maschinellen Kraft bei den elektrischen Bahnen eine 
günstigere ist, als bei den Seilbahnen. 

Was nun die Erhaltungskosten für die Motoren, die Trolleys, die 
Vorgelege und die Zahnrad- oder Kettenübertragungen der elektrischen 
Wagen anbelangt, so berechnet Crosby aus einem Durchschnitt von 
vielen Bahnen, dass dieselben 1 bis 2 Cents per Wagenmeile, jene für 
die Erhaltung der Leitungen rund 0*5 Cents per Wagenmeile betragen. 
Es stellen sich also diese Kosten zusammen ungefähr ebenso hoch, wie 
jene für die Erhaltung der Seile bei den Kabelbahnen. 

Die Erhaltungskosten für die Geleise, den Wagenpark und die 
Gebäude kann man wohl mit vollem Rechte für Kabel- und elektrische 
Bahnen ziemlich gleich annehmen, wenn auch zugegeben werden muss, 
dass 'die Wagen bei den elektrischen Bahnen nahezu das doppelte 
Gewicht wie jene der Kabelbahnen besitzen. Deshalb wählt man eben 
für die elektrischen Bahnen eine schwere Schiene, wodurch der Ober- 
bau widerstandsfähiger gemacht wird ; bei den Kabelbahnen hingegen 
leidet das Geleise wieder dadurch mehr, dass beim Anhalten der Wagen 
oft auf ziemlich länge Strecken Räderschleifen eintritt, welches die 
Schienen abnützt. 

Crosby berechnet für die Geleiseerhaltung 1 Cents per Wagen- 
meile, für die Erhaltung des Wagenparkes 0*7 Cents per Wagenmeile, 
für die Gebäudeerhaltung 05 Cents ; unter Zugrundelegung eines durch- 
schnittlichen Einheitssatzes von 20 Cents für die Arbeitsstunde per 
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Motormann und Conducteur gibt sich bei einer Geschwindigkeit von 
10 Meilen per Stunde eine weitere Belastung der Wagenmeile von 
4 Cents. 

Rechnet man nun noch einen Betrag von 2*5 Cents für allgemeine 
Verwaltung und diverse Auslagen, so würden sich die Betriebsauslagen 
per Wagenmeile für eine elektrische Bahn in einer grossen Stadt und 
nach dem Vorhergesagten auch für eine Kabelbahn, wie folgt stellen: 

Tractionskosten 1*7 Cents 

Erhaltung der Motoren etc . 1*5 ^ 

„ „ Leitungen 0'5 „ 

„ „ Geleise l'O „ 

„ „ Gebäude 0'5 „ 

„ des Wagenparkes 0"7 „ 

Conducteur und Motormann 4*0 „ 

Allgemeine Auslagen 2*5 „ 

Zusammen 12*4 Cents. 
Diese Kosten werden sich nur sehr wenig erhöhen, wenn dem 
elektrischen Motorwagen ein Beiwagen angehängt wird, weil der Kraftver- 
brauch für diesen leichten Wagen sich höchstens um 57o erhöht, die 
anderen Kosten aber gleich bleiben, nachdem auch für 2 Wagen nur 
1 Conducteur und 1 Motormann erforderlich ist. 

Bei den Kabelbahnen sind ohnehin schon Züge mit 2 Wagen der 
Rechnung zu Grunde gelegt und ergibt sich aus den vorstehenden Aus- 
einandersetzungen, dass ein wesentlicher Unterschied in den Betriebs- 
kosten der Kabel- und elektrischen Bahnen nicht besteht. Von Interesse 
dürfte diesbezüglich der Jahresbericht per 1894 der Citizens Traction 
Comp, in Pittsboui'gh sein, welche Bahn Seilbahnen und elektrische 
Linien besitzt; die Betriebsauslagen per Wagenmeile vertheilen sich 
wie folgt: 

elektr. Kabel-Betrieb 

Conducteure und Motormann .... 5*49 4*59 

Reinigen der Wagen 031 0*15 

Wächterpersonale 0*38 0*23 

Bureaupersonale 0*74 0*69 

Beleuchtung und Beheizung der Wagen 0*06 0*05 

Erhaltung der Seile 1*91 — 

Erhaltung der Generatoren 009 0*15 

Erhaltung des Grips 0'43 — 

Erhaltung der Wagen 1'02 0*43 

Tractionskosten 0'97 1*15 

Erhaltung der Elektromotoren .... — 0*71 
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elektr. Kabel-Betrieb 

Erhaltung der oberirdischen Leitungen . — 0*09 

„ der Gebäude 0*20 0*19 

„ . der Geleise 1-26 95 

Beheizung u. Beleuchtung d. Gebäude . 014 0'13 

Schnee und Eis 0*03 0*02 

Erhaltung der Pferde 0'19 0*09 

verschiedene Auslagen 0'83 1*64 

zusammen 14*05 Cents 11-26 Cents 



1,838.915 
586.321 Wagenmeilen 



Dabei wurden von den Kabelwagen . 
von den elektrischen Wagen . . . 
zurückgelegt. 

Bei dem grössten elektrischen Strassenbahnuntemehmen, der West 
End Boston Bahn vertheilen sich die Kosten wie folgt: 



Ausgaben per Wagenmeile 
in Cents 



1889 


1890 


1891 


1892 


1893 


1894 


2-43 


2-72 


188 


2-08 


215 


2-18 


1-47 


1-42 


1-16 


1-36 


1-61 


1-37 


0-40 


0-27 


039 


0-31 


0-36 


0-22 


161 


113 


115 


1-26 


1-60 


2-12 


1-87 


1-78 


2-10 


2-47 


1-15 


2-32 


— 


— 


3-00 


302 


2-41 


2-13 


— 


0-46 


0-77 


0-76 


106 


0-8Ö 


16*94 


1618 


14*16 


13-90 


13-41 


1305 


— 


— 


0-85 


1-18 


1-18 


0-76 


24-72 


23-96 


25*46 


?6-34 


24-83 


24-99 



Allgemeine Auslagen 

Erhaltung der Geleise 

„ 9 Gebäude 

„ „ Wagen 

„ „ Pferde u. Geschirre 

„ „ Motoren u. Leitungen 

Eis und Schnee 

Tractionskosten (incl. Personale) . . 

Unfälle und Entschädigungen . . . 

Zusammen durchschnittlich . 



Die nachstehende Tabelle zeigt femer die Einnahmen und die 
Ausgaben per Wagenmeile in Cents von 7 elektrischen Bahnen, 
welche von einer Gesellschaft in 7 verschiedenen Städten betrieben 
werden, deren Betriebsverhältnisse also auch in ganz derselben Weise 
zur Buchung gelangen; bemerkt wird, dass auf Linie Nr. 6 grosse 
Wagen mit Drehgestellen verkehren, während die tibrigen Bahnen mit 
dem normalen bm langen Wagen ausgerüstet sind. 
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i 

Einnahmen: 
Ausgaben : 

Bahnerhaltung 

Wagenpark 

Yerkehrsauslagen .... 

Tractionskosten 

AUg. Auslagen 

Zusammen . 
Reineinnahmen per Wagen- 
meile 

Betriebscoefficient .... 
Eohlenpreise per Tonne in Pf. St. 



1703 



1691 



0-79 
0-68 
4-88 
Q-91 
1-67 



0-36 
1-67 
4-88 
1-33 
1-32 



8-93 

810 

52 

0-9 



9-56 

7 35 

56 

1-25 



20-36 



0-83 
1-21 
5-66 
1-02 
1-68 



10-30 

10-06 
60 
1*80 



19-67 18-45 



41-00 



0-27 
1-Ö9 
6-62 
1-50 
2-20 



12-08 

7-59 

60 

210 



0-57 
2-24 
6-38 
2-17 
213 



2-83 
1-51 
10-98 
2'59 
1-91 



1260 

5-95 

67 

2-75 



19-82 

2118 
48 
3-3 



25-45 



1-23 
2-08 
7-60 
2-45 
2-40 



15-76 

9-69 

61 

3-77 



Man sieht ans dieser Tabelle, dass die Tractionskosten beinahe in 
demselben Verhältnisse wachsen wie die Kohlenpreise; eine Ausnahme 
macht nur die Linie 6, wegen des grösseren Wagengewichtes; dieselbe 
zeigt übrigens im Allgemeinen grössere Betriebsausgaben, weil sie 
nach den Einnahmen zu schliessen, einen sehr bedeutenden Verkehr 
besitzt. 

Es sollen nun zunächst die Verhältnisse auf einer grossen Strassen- 
bahn untersucht werden, welche im Laufe der letzten Jahre den mo- 
torischen Betrieb an Stelle des Pferdebetriebes eingeführt hat, und 
gegenwärtig sowohl Pferdebahnen, als Seil- und elektrische Bahnen 
betreibt. 

Es ist das die Chicago City Eailway, eine der vornehmsten Strassen- 
bahnen in Amerika, deren Capital gegenwärtig 9,000.000 Doli, be- 
trägt, ein Capital; das im Jahre 1893 nicht weniger als 27 Vq Zinsen 
und Dividenden getragen hat. Die Betriebsergebnisse vom Jahre 1889 
an, sind, soweit sie mir zugänglich waren, in der nachfolgenden Tabelle 
dargestellt : 
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Aus dieser Tabelle ist zunächst die colossale Zunahme des Verkehrs, 
welcher sich innerhalb 4 Jahren verdoppelt hat, zu entnehmen. Im 
Jahre 1894 hat allerdings der Verkehr, wie überall in Nordamerika wieder 
abgenommen, was sich durch die geschäftliche Krisis erklärt, unter welcher 
das Land seit zwei Jahren leidet. Diese Vergrösserung der Verkehrs- 
dichte hat naturgemäss eine sehr bedeutende Verringerung des Betriebs- 
coefficienten zur Folge gehabt, weil die Einnahmen weit mehr gestiegen 
sind, als die Ausgaben. Besonders günstig aber stellt sich das Verhältnis 
zwischen Einnahmen und Ausgaben bei der elektrischen Linie, lür 
welche sich im Jahre 1893 nur ein BetriebscoeflScient von 40®/o ergibt, 
und ist es daher ganz erklärlich, dass die Gesellschaft eben im Begriffe 
ist, die noch in ihrem Besitze befindlichen Pferdebahnen in elektrische 
umzugestalten. 

Dieses Verhältnis ist aber durchaus nicht bei allen elektrischen 
Linien gleich günstig, und zeigt z. B. die Tabelle II, dass auf der West 
End Linie in Boston der Betriebs Coefficient gegenwärtig noch immer 
70°/o beträgt, also wesentlich grösser ist. 

Im Allgemeinen sind aber, wie sich aus dieser im Anhange be- 
findlichen Tabelle II ergibt, die Betriebsergebnisse bei den Motorbahnen 
bedeutend günstiger als bei den Pferdebahnen, wenn auch constatirt 
werden muss, dass jene sanguinischen Hoffnungen, laut welchen nach 
Einführung des elektrischen Betriebes eine Verminderung der Betriebs- 
kosten um 507o gegenüber jenen des Pferdebetriebes erwartet wurde, 
nur in sehr seltenen Fällen eingetroffen sind. 

Dagegen hat sich die Voraussetzung, dass die Einführung der 
motorischen Betriebe eine bedeutende Erhöhung der Frequenz und damit 
der Einnahmen zur Folge hat, durchwegs bewahrheitet, wie nachfolgende 
Beispiele zeigen: 

In Buffalo wurde der elektrische Betrieb auf einem Theile des 
Netzes im Jahre 1891 eingeführt und bestanden im 

Jahre 1890 82*5 Meilen Pferdebahnen, 

1892 aber 94*0 „ elektrische 

und 25'0 „ Pferdebahnen. 

Befördert wurden: . . . . 1890 „ 16,211.846 Personen 

1891 „ 18,780.595 

1892 „ 23,912.738 „ 

1893 „ 29,613.250 „ 
und betrug die Anzahl der im Juni 1891 täglich beförderten Passagiere 
53.172 während dieselbe 20 Monate später schon auf 97.915 gestiegen 
war. 
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In York, einer Stadt mit 24000 Bewohnern wurde die bestehende 
Pferdebahn im Jahre 1891 ebenfalls in eine elektrische verwandelt, und 
betrugen die Einnahmen, bei denselben Fahrpreisen im Jahre 

13.304 Doli. 
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Die Einnahmen und natürlich auch die Anzahl der beförderten 



Passagiere haben sich also in 5 Jahren nahezu verdreifacht, ein Erfolg, 
der nach Ansicht der Gesellschaft lediglich auf Rechnung des elektrischen 
Betriebes und der in Folge dessen verdoppelten Fahrgeschwindigkeit 
zu setzen ist. 

Ein ähnliches Ergebnis hat die im Jahre 1890 begonnene Ein- 
führung des elektrischen Betriebes in den grossen Städten Minneapolis 
und St. Paul zur Folge gehabt; dort betrugen die Einnahmen der 
Strassenbahnen: 

im Jahre 1880 111.344 ffi 

„ 1885 520.216 „ 

„ „ 1889 962.645 „ 

„1893 2,189.157 

und bestehen heute 217 Meilen elektrische und 6 Meilen Seilbahnen; 
die vorstehenden Ziffern zeigen, dass die Anzahl der beförderten Passagiere 
und demgemäss auch die Einnahmen aus dem Strassenbahnverkehr in 
einem Zeiträume von 13 Jahren nahezu die 20fache Höhe erreicht haben. 

In St. Louis ist die Anzahl der Fahrgäste vom Jahre 1889, in 
welchem sie 79'3 Mill. betrug, auf 124 Millionen im Jahre 1>893 gestiegen, 
in demselben Zeiträume, in dem die bestehenden Pferdebahnen in mo- 
torische umgewandelt wurden und besitzt diese Missisippi-Stadt heute 43 
Meilen Kabelbahnen, 228 Meilen elektrische und nur mehr 20 Meilen 
Pferdebahnen. 

Ebenso auffallend zeigt sich die Zunahme des Verkehrs in Toronto, 
einer Stadt mit 180.000 Einwohnern im Staate Ontario, in welcher mit 
der Einführung des elektrischen Betriebes im Jahre 1890 begonnen wurde. 

Dort betrug die Anzahl der 
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Der wesentlichste und nach den bisherigen Erfahrungen sicher 
eintretende Vortheil des motorischen Beti'iebes ist also in der bedeu- 
tenden Zunahme der Frequenz und damit der Einnahmen zu suchen, 
welche erfahrungsgemäss eine Herabminderung des Betriebscoefficienten, 
also eine Erhöhung des finanziellen EflFectes zur Folge hat. Die absolute 
Höhe der Betriebskosten ist für das Reinerträgnis gleichgiltig, wenn 
nur das Verhältnis zwischen Einnahmen und Ausgaben ein günstiges 
ist und die Tabelle H, in welcher, wie schon erwähnt, nur einzelne 
markante Linien angeführt , erscheinen, beweist, dass dieses Verhältnis 
bei den Seil- und elektrischen Bahnen weitaus günstiger ist, als bei 
den Pferdebahnen, dass sich also die Hoffnungen auf eine Hebung 
der Erträgnisse thatsächlich erfüllt haben. 

Die Westend Boston Bahn ausgenommen, besitzt keine von den 
in den Vergleich einbezogenen Linien einen so hohen Betriebscoeffi- 
cienten, als die unter Post 5 angeführte Pferdebahn in New- York, eine 
der grössten gegenwärtig noch im Pferdebetriebe stehenden Strassen- 
bahnen. 

Noch ungünstiger aber wird dieses Betriebsergebnis, wenn man in 
Betracht zieht, dass diese Linie einen sehr dichten Verkehr besitzt, also 
unter günstigen Bedingungen zu arbeiten in der Lage ist. 

Auf die Meile Strassenbahn entfallen nämlich: 

Post 1 589.478 Passagiere 

„ 2 725.442 „ 

„ 3 499.491 „ 

„ 5 948.828 „ 

Es ist ferner auffallend, wie gering die Verkehrszunahme bei dieser 
Pferdebahn innerhalb der 3 Jahre war, während dieselbe bei allen 
Bahnen, welche den motorischen Betrieb eingeführt haben, durchwegs 
eine sehr bedeutende ist; mit der Steigerung der Frequenz tritt aller- 
dings auch bei dieser Pferdebahn eine Verminderung des Betriebs- 
coefficienten ein, jedoch lange nicht in dem Verhältnis, wie bei den 
Motorbahnen, für welche die kleinen unter Post 6 und 7 angeführten Linien 
besonders charakteristisch sind. 

Durch diesen Vergleich ist die im ersten Capitel angeführte Be- 
hauptung Higgins, dass der Pferdebetrieb für Strassenbahnen in grossen 
Städten ganz ungeeignet ist, ziffermässig erhärtet und es kann wohl 
unter Berücksichtigung des in den Capiteln über Seil- und elektrische 
Bahnen Gesagten die weitere Behauptung aufgestellt werden, dass mit 
Rücksicht auf die in Amerika bei einem 14.000 hm umfassenden Netz.e 
gemachten Erfahrungen, die elektrische Bahn gegenwärtig das vor- 
theilhafteste und geeignetste Verkehrsmittel innerhalb der Städte 
und zur Verbindung derselben mit den Vororten ist. Diesbezüglich 
scheint mir auch ein Vergleich des elektrischen Betriebes auf Hoch- 
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bahnen mit dem Dampfbetrieb von Interesse zu sein, umsomehr nach- 
dem ja der erstere zweifellos auch für solche Bahnen grosse Vortheile 
bietet und daher dessen Einführung bei Anlagen von neuen Hoch- 
bahnen, wie z. B. in Chicago erfolgt ist. 

Für diesen Vergleich empfehlen sich die Beobachtungen, welche 
unter Aufsicht einer wissenschaftlichen Commission bei der Intramurel 
Electric Railway in Chicago gemacht wurden und umsomehr Beachtung 
verdienen, weil die Centralstation dieser Ausstellungsbahn allgemein als 
Musteranlage anerkannt wurde^ daher die Ergebnisse des Betriebes ohne 
Bedenken als Grundlage für einen Vergleich mit einer mit Dampflocomo- 
tiven betriebenen Hochbahn angenommen werden können; für diesen 
Vergleich wurden zum Theil in der Street Railway Review veröflfentlichte 
Daten benützt. 

Bekanntlich bestanden die Züge dieser Hochbahn aus einem Motor- 
wagen mit 30*4 Tonnen Gewicht und 3 Beiwagen mit je 14*5 Tonnen 
Gewicht. Die grösste gelegentlich bei Versuchsfahrten von diesen 
Zügen erreichte Fahrgeschwindigkeit war, nach den Beobachtungen am 
Geschwindigkeitsmesser, trotz der nur zwischen 500 und 800 m schwan- 
kenden Stationsentfemungen 51 km in der Stunde. Die fahrordnungs- 
mässige Durchschnitts-Geschwindigkeit inklusive der Aufenthalte betrug 
nur 16 km. 

Der durchschnittliche Verbrauch an Energie per Zug wurde im 
August und September mit 42 P. S. constatu't; die Einnahmen und 
Ausgaben per Zugsmeile betrugen: 

Einnahmen Ausgaben Gewinn 

Monat Juni .... 2*82 S 0-81 % 2'01 S 

„ Juli .... 2-44 „ 0-70 „ 1-74 „ 

August . . . 3-08 „ 0-63 „ 2*45 „ 

„ September . . 4-40 „ 0*67 „ • 3*73 „ 

October . . . 5*12 „ 71 „ 441 „ 

Daraus ergeben sich die durchschnittlichen 

Einnahmen per Zugsmeile mit 3*57 S 

die Ausgaben „ „ 0*704 S 

und führe ich nocli an, dass im Ganzen 5,803.895 Passagiere befördert 
wurden, auf die Meile der 3*6 Meilen langen Bahn, daher nur 1*6 
Millionen Fahrgäste entfallen. 

Die Gesammtauslagen betrugen 121.848 S, es entfielen somit aut 
den Passagier 2*1 Cents und ergibt ein Vergleich mit den Betriebs- 
ergebnissen der New- Yorker Hochbahn, dass die durchschnittlichen 
Auslagen per Passagier in den Jahren 1887, 1889, 1890, 1891 und 1893 
sich auf 2*62 Cents beliefen, also höher waren; die Betriebsauslagen per 
Zugsmeile betragen auf der New- Yorker Hochbahn allerdings nur 
64 Cents gegenüber 70 Cents auf der elektrischen Hochbahn, man darf 
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aber nicht übersehen, dass die allgemeinen Verwaltungsauslagen auf 
der kurzen Ausstellungsbahn 16 Cents per Zugsmeile betrugen, auf der 
New- Yorker Hochbahn aber nur 6 Cents ; würde man diese gleichsetzen, 
so wären die Betriebsausgaben auf der elektrischen Bahn um 10 Cents 
per Zugsmeile billiger, trotzdem die Frequenz auf den New- Yorker 
Hochbahnen per Meile 6*1 Millionen beträgt, also nahezu 4mal so gross 
ist. Dabei darf natürlich nicht unberücksichtigt bleiben, dass die Aus- 
stellungsbahn nur kurze Zeit bestanden hat und bei einem Vergleich 
mit einem so konsolidirten und alten Unternehmen, wie die New- Yorker 
Hochbahnen im Nachtheile ist ; dass die Betriebsergebnisse sehr günstige 
waren, ergibt sich aus dem weiteren Vergleich mit der Hochbahn in 
Chicago, auf welcher die durchschnittlichen Kosten eines Passagieres 
im Jahre 1893 3*2 Cents im Jahre 1894 aber sogar 4'5 Cents betrugen, 
also bedeutend höher waren, als jene auf der elektrischen Ausstellungs- 
bahn. 

Der günstige Erfolg dieser provisorischen Bahn ist die Hauptur- 
sache, dass die Metropoliton Elevated Railroad in Chicago sich ent- 
schlossen hat, für die neuen jetzt im Bau begriffenen Hochbahn-Linien 
den elektrischen Betrieb einzuführen und nach den neuesten mir zu- 
kommenden Nachrichten ist eben die Ausrüstung dieser Hochbahn 
bestehend in 4 Dynamomaschinen, von denen 2 je 1500 Kilowatt und 
2 je 800 Kilowatt leisten sollen, ferner 55 Motorwagen mit 100 pfer- 
digen Motoren bei der General Electric Comp, bestellt worden. Er- 
füllen sich die auf diese elektrische Hochbahn gesetzten Hoffnungen, 
so dürfte wohl der Anlass dazu gegeben sein, endgiltig von der Ver- 
wendung der Dampflocomotiven bei den Hochbahnen abzugehen und 
würden diese somit auch das letzte Gebiet in den grossen Städten, auf 
dem sie bisher noch ausschliesslich verwendet wurden, verloren 
haben. 

Es wäre vielleicht noch von Interesse einen Vergleich der ver- 
schiedenen Betriebssysteme unter Zugrundelegung der Baukosten durch- 
zuführen; allein abgesehen davon, dass die richtigen Baukosten für die 
Strassenbahnlinien sehr schwierig zu ermitteln sind, hätte ein derartiger 
Vergleich nur dann einen Werth, wenn er für solche Linien durch- 
geführt wird, von welchen alle Verhältnisse ganz genau bekannt sind. 

Derartige Calkulationen führen die Amerikaner natürlich sehr 
häufig aus und bilden dieselben immer die Grundlage für die Ent- 
scheidung bezüglich des zu wählenden Betriebssystemes; dass diese 
Entscheidung in den meisten Fällen zu Gunsten des elektrischen 
Betriebes ausfällt, liegt auf der Hand, nachdem, wie aus dem Vorherge- 
sagten hervorgeht, die Baukosten kleiner, die Betriebssicherheit aber 
erfahrungsgemäss weit grösser als beim Seilbetrieb ist und die weiteren 
Vortheile des gleich billigen Seilbetriebes durch die verhältnismässig 
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hohen Beträge, welche für Entschädigungen an verletzte oder die Erben 
getödteter Passanten gezahlt werden müssen, aufgewogen werden. 

Wie vorsichtig die Amerikaner aber vorgehen, wenn es sich 
darum handelt grosse Capitalien in ein Verkehrsunternehmen zu in- 
vestiren, deren Verzinsung voraussichtlich zweifelhaft ist, zeigt sich sehr 
deutlich bei der doch ausserordentlich wichtigen Schnell verkehrsfrage 
in New- York. Es dürfte diesbezüglich von Interesse sein, wenn ich 
mittheile, dass die zur Lösung dieser Frage eingesetzte Commission auf 
Grund eines einhellig gefassten Beschlusses kürzlich eine Reise nach 
Europa unternahm, um alle bestehenden und im Bau befindlichen Stadt- 
bahnen genau zu studiren. Die Ergebnisse dieser Studienreise sind 
in einem sehr interessanten Berichte der Öffentlichkeit übergeben worden; 
einen praktischen Erfolg scheint aber diese Reise nur in einer Richtung 
gehabt zu haben. 

Die Commission ist nämlich zur Überzeugung gelangt, dass nach 
dem heutigen Standfe der Technik der elektrische Betrieb die grössten 
Vortheile für derartige Verkehrsmittel bietet, und jedenfalls die Tractions- 
kosten bei Anwendung desselben die geringsten sind. 

So wurde der Nachweis geliefert, dass der Kohlenverbrauch pro 
beförderten Tonnen hn. bei der Hochbahn in New- York 0.15 hg^ bei 
der Hochbahn in Brooklyn ebenfalls 0"15 hg^ bei der Hochbahn in Liver- 
pool aber nur 0*12 kg. beträgt, also bedeutend geringer ist; dabei betrugen 
die Baukosten dieser elektrischen Hochbahn nur 51 1250 fl. per km während 
jene der Metropolitanbahn in London 4*5 Millionen, die der City and South 
London Bahn 1.7 Millionen, die der New- Yorker Hochbahn 958000 fl, 
die der Berliner Stadtbahn aber 3.1 Millionen fl. betragen haben. 

In dieser Richtung dürfte auch die nachfolgende Tabelle von In- 
teresse sein; sie zeigt zunächst, dass gut angelegte motorische Strassen- 
bahnen eine ganz enorme Leistungsfähigkeit besitzen, denn die beiden 
durch das Geschäftsviertel in Chicago führenden Kabelbahnen befördern 
per Jahr und km, die doppelte Anzahl von Reisenden wie die Londoner 
Untergrundbahnen und werden nur von der New- Yorker Hochbahn 
übertroffen, auf der sich, wie schon hervorgehoben, ein abnorm starker 
Verkehr abwickelt. 
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Die angeführten elektrischen Bahnen bleiben in dieser Beziehung 
gegen die Kabelbahnen zuriLck, wobei aber berücksichtigt werden muss, 
dass dieselben nicht durch so verkehrsreiche Gebiete führen, wie sämmt- 
liche in die Tabelle aufgenommenen Kabelbahnen; dagegen ist es eine 
elektrische Hochbahn, welche nicht nur die höchsten Einnahmen, sondern 
auch weitaus die geringsten Ausgaben per Passagier und km zeigt, 
trotzdem gerade diese Bahn als Ausstellungsbahn nur während 6 Monaten 
in Betrieb und daher gegenüber den übrigen schon konsolidirten Unter- 
nehmungen gewiss im Nachtheile war. 

Auch die elektrische City und South London Bahn weist sehr 
geringe Kosten aus, und wären nicht die Auslagen für das Verkehrs 
und Stations Personale auf der Liverpooler Hochbahn so ausserordentlich 
grosse, der Verkehr dagegen verhältnismässig schwach, so würde auch 
diese Linie im Betriebe kaum theurer, als die West Chicago Kabelbahn, 
aber jedenfalls noch wesentlich billiger sein, als die New- Yorker Hoch- 
bahn und die Londoner Untergrundbahnen. 

Von den Strassenbahnen besitzt die Kabelbahn im Westen Chicago's 
die geringsten Ausgaben, die elektrischen Bahnen scheinen theurer zu 
arbeiten, was sich aber lediglich durch den schwächeren Verkehr dem 
diese Linien zu dienen haben erklärt; weitaus die grössten Betriebs- 
kosten zeigt aber die mit Lokomotiven betriebene Hochbahn in Chicago 
und die beiden Pferdebahnlinien, wobei den letzteren noch ein verhält- 
nismässig starker Verkehr zu Gute kommt. 

Diese Erwägung ist dafür massgebend, dass die Strassenbahnen 
in Chicago mit grösster Beschleunigung ihre Pferdebahnlinien in elektri- 
sche umwandeln, und dürften schon Ende 1895 trotz der wirthschaft- 
lichen Krise unter der ganz Nordamerika leidet, in den meisten Städte 
die Pferdebahnen zu den historischen Erinnerungen gehören. Aber mit 
dem Ausbau der Hochbahn nach dem Norden und Westen wird auch 
der Dampfbetrieb auf dem seit 1892 fertigen Theile, derselben ver- 
schwunden, und der elektrische Betrieb und zwar mit denselben 15 ^ 
langen und 14 Tonnen schweren vierachsigen Wagen wie bisher, auf 
dem ganzen Netze eingeführt sein. 

Man darf wohl auf die Erfolge dieser elektrischen Hochbahn 
sehr gespannt sein, umsomehr als derselbe gewiss nicht ohne Einfluss 
auch auf die übrigen in Amerika bestehenden Hochbahnen bleiben 
dürfte, nachdem mit der Zunahme des Verkehrs die Klagen über die 
Rauchbelästigung sich immer mehren und die Anschauung, dass in 
dieser Richtung Wandel geschaffen werden muss, immer mehr Anhänger 
gewinnt. 

So zeigt sich auf allen Gebieten des Strassenbahnwesens in Nord- 
amerika ein steter unaufhaltsamer Fortschritt, der in seinen Erfolgen 
ausschliesslich dem Publikum zu Gute kommt; unterstützt aber wird 
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dieses Streben durch den stets regen Unternehmungsgeist im Volke und 
durch die gesunden Anschauungen der Stadtverwaltungen, welche von 
der Überzeugung ausgehen, dass für die natürliche Entwicklung einer 
Stadt nichts von so weittragender Bedeutung ist, als die richtige und 
den Verhältnissen entsprechende Ausgestaltung der Verkehrsmittel. 

Aus diesem Grunde ist das Studium des Verkehrswesens in den 
nordamerikanischen Städten nicht nur von hohem Interesse, sondern auch 
ausserordentlich lehrreich-, und so mögen denn die vorstehenden Aus- 
einandersetzungen die Aufgabe erfüllen zu diesem Studium anzuregen 
und weitere Kreise für jene Erscheinungen zu interessiren, welche 
jenseits des Oceans zu Tage treten, und bisher leider entweder gar 
nicht oder zu wenig gewürdigt wurden. 



KöBtler, Amerik. StrasBenbahneu. 1'^ 
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5j306.00O 
1,000.000 
6,900.000 
7,400.000 



63.894 


18„ 


49.905 


21« 


3LS25 


19.1 


80,119 


30,4 


197.160 


80 s 


28.301 


19.8 


99,955 


69.B 


&1.648 


15.» 


119,726 


e*.* 


1S6.137 


65, 


90,083 


49., 


126.310 


69.» 


.28 901 


16e 


106 J 54 


76« 


91.358 


40.0 


78.205 


46, 



9GOO0 
40,200 

45.000 

900.0CO 

l.OOO.iKMJ I 

22.000 
370.000 
2l7.0Lm 
350.009 
250(100 

7 »3 .000 
i>4000 

182 OOO 
100 .00 u 



183 
TABELLE lU. 



Auf die MeUe 

Geleise entfallen 

Einwohner 


Einnahmen in % 


Ausgaben in S 


II 


Die Stragsenbahnen 
zahlen an Steuern 
und Abgaben in g 


Anmerkung 


Total 


II 


'S! 

1^ 


Total 


1.2 




2960 


415.191 


12.934 


4 87 


241.459 


7.522 


2.54 


8.« 


12.645 




2297 


110.300 


6.303 


2..4 


65.233 


3.728 


1.62 


5, 


1.408 




1666 


106.139 


3.931 


2.88 


59.199 


2.192 


1.S1 


8.1 


3.089 




2631 


7,829.231 


22.892 


8.69 


5,299 229 


15.495 


088 


10.1 


,355.698 




2445 


8,533*907 


20.865 


8,58 


6,312 615 


15.434 


6.81 


3.5 


384 242 


* Das Anlagekapital per Meile 
Hochbahn betr. 1,4«8.409 Pfd. St. 


1467 


62.457 


3.497 


2 88 


26.466 


1.766 


1.20 


7.1 


1.460 




1667 


2,189.957 


9.866 


5.S2 


1,264.408 


5698 


3.« 


— 


— 




3369 


752.072 


11.770 


3« 


5S5.966 


9.170 


2.,o 


6.8 


35.442 




1852 


3,199.175 


16.926 


9.14 


2,019.426 


10.685 


6.,, 


4.8 


61.045 




1919 


1,324.733 


10.213 


5.29 


1,071.545 


8.261 


*n 


4.0 


61.132 


• 


1817 


872.252 


9.058 


4 98 


467.593 


4.855 


2« 


3.a 


10.783 




1809 


200.571 


4.775 


2.64 


121.646 


2.896 


l-a. 


1.4 


8.555 


; 


1849 


391.173 


11306 


6.11 


272.929 


7.885 


4.e» 


99 


18.731 




1385 


379.992 


5846 


4.22 


303.460 


4.699 


3.89 


— 


10.636 


Defizit 


2247 


900.233 


11.114 


4.98 


532.207 


6.570 


2.9a 


3.5 


6.390 


; 


1709 


501.200 


8.567 


6.01 


383.559 


6.557 


3.84 


6.1 


22.284 


" 



1«4 



TABELLE IV. 







e 




Küsten 


iaS 




i 


'S 


c 




Name der 


h 








1 


1^ 
ä,3 


1 


1 


r 


bo 




StTÄSsenbahn-G ©aellaebÄll 


P 


1 


C3 


4 


S 
E 

■s 




f 


3 


in 




3q 


i 

m 


l" 


S 
< 


C5 


t4 


^ 



5 


1 


AlbHDj Railway 


19a 


elektr. 






2,027.99^ 


10.1.468' 2 


96.00' 


2 


Amsterdam St, ß. Comp, 


ÖO 


n 





— 


457.623 


91625 


1 


20.1*1-0 


S 


Atlanta Consolidated St. B. C. 


5^-7 


fl 


*^ 


— 


4,392.925 


83 357 1 


100>0fl^ 


4 


ßatli St. B. Co. 


' 4^0 


n 





— ^ 


70.604 


17.761 1 


9.000 


5 


Ein^bamton R, Co, 


22*0 


T? 


-^ 


— 


l,Ö?ti.386 


48.018 


l 


45.000 


6 


Lyun und ßoston R. Co. 


74*a 


n 


5j658.804 


803.164^ 6,46 IJ58 


86.971 


2 


900,000 


7 


Brt>öklyo City R. Co. 


95*5 


n 


n 


^ !l8,7M.57l 


' 196.163 ä 


1,000,000 


8 


ßrooklvD, Queen» CoiityR.C. 


22-4 


Pferde 


7,395^604 


40.360 


7,435,964 


331.9631 3 


n 


9 


Atlantic Aveüu© R. Co. 


21-e 


elektr 


— 


— 


6.345.298 


^45,197 


2 


TP 


10 


Conej I&büd und Brooklyn 

R- Co. 

Brookljn Hochbabn 


IS'S 


n 


— 


^- 


1,56^,499 


119390 


2 


VI 


11 


16'9 


Dampf 




— 


26,476.605 


1,566 663 


2 


V 


12 


Chicago Hochbahn 


8'6 


*i 


ie,967.36t 


1,006.331 17j?C3.0y3 


2,08J:^!.801 


2 


1,420.00 


13 


Cotjcord St. K 


115 


elektr. 


112.329 


92^^47 


V 05. 176 


17.841 


1 


1- 


U 


Cortland Hor^e R- Co. 


3'9 


Pferde 


35.48ti 


9,941 


45.427 


11,648 


1 




15 


CottÄgG City St. R. Co, 


4-5 




4^.405 


6,625 


50.0S0 


11418 


1 


l.iiu 


16 


Derby St. R. Co. 


48 


elektr. 


iaa.679 


09,711 


s23.aro 


46&H9 


1 


22 00 


17 


Erle Electric Motor C, 


20-0 




479.891 


S99.378 


779.^69 


38,964 


1 


50.0f' 


18 


FramiQ^bam ü. St. R. C. 


6-9 


Pf^de 


85,071 


20.852 


105,9^3 


15,351 


1 


10,00. 


19 


Fraukfort Sl R. C. 


2-5 


yj 


18.357 


2.4G1 


20.818 


8.325 


1 


O.OOij 


SO 


Falton St.,R C. 


11 


Tf 


Sl.-H7'^ 


2 394 


33.766 


30.696 


1 


7.000 


21 


Gloveravilles B. C. 


20-2 


Daiüpf 


855.923 


114.166 


97O.0S9, 


37.027 


1 


27 m" 


22 


Holyoke 8t R. C. 


7^^J 


dektr. 


149.741 


84.8-'l; 234.562 


29.691 


1 


40.0f^ 


23 


iThaka St. R. C, 


S^O 




- 


" 1 491-017 


61.377 


1 


1^ MO 


U 


Loniavillo K. C. 


900 


p 


10,906.344 


1,731.287 12,7^7.631 


141.418 


2 


1^* 


25 


Lowell St. R. C. 


49-1 




977.819 


25Ü.I 80 


1,* 29M% 


^5.049 


1 


ij-, . . 


20 


Twin Ciry Rapid Transit 
Com. in Sf. Panl 


1165 


n 


— ' 


— 


23,293.638 


199.946 


2 


S7U.0n 


27 


FairhaTen und West vi He 
E. Co. in New-Haven, 


15-0 


n 


38L969 


144.578 


526,647 


35.103 


1 


lOO.OlJ 


2g 


Eight Avenne R. Co, New- 
York 


lO'O 


Pferde 


— ' 


— 


1,052 840. 


165.284 


a 


1,600,000 


2^' 


Manhattan R. R, (Hochbahn) 
111 New York, 


SG'l 


Dfljnpf 


-^ 


— 


55,332.241 


1,532.832 


2/3 


w 


30 


Tbird Avenue R. E. in 
New-York. 


14^0'Kabel 


— ' 


■ — 


13,324.352 


951.739 


^ 


^ 


31 


Second Avenue R. E. in 


13*5, Pferde 


3,248.796 


615.192 


3,863,987 


286.228 


2 


n 




New-Y^ork. 


















32 


Kiagara Falls R. Co. 


lO'O 


elektr. 


607,498 


194.785 


802*283 


80,220 




12.01) 


3a 


FeupJe'a PasBen^er R. Co. 
PhjJadelphia- 


49*0 


rt 


-^ 


— 


647.448 


13,213 




1,200,00 


34 


Central Traetion Co* 
PitttJbur^h. 


4*3 


Kabel 


— 


— 


1,374.674 


319,668 




250,00: 


35 


Pitts buro^h Traclion Co. 


7*0 


n 


1,273.097 


192,902 


1,464.999 


209.286 






ae 


Fittsbnrgh n, Birmingham 


11-0 


elektr. 


2,095.270 


1,629.738 4,526.008 


411.364 




1- 




T. Co. 


















87 


Portland Cona. %t R, Co. 


21-0 


?» 


— 


— 


1,453,01:3 


69,191 




50 .mn 


3B 


Providentie Cable T. Co. 


3-1 


Kabel 


167.810 


118.670 


280J86 


92.382 




ivp^ n , t. , . 


39 


Read in g^ Traciion Co, 


ä8*0 


elektr. 


208,505 


1G0.784 


369.349 


13.191 






40 


Eücbester R. Co. 


13*0 


ff 


9.700.205 


ITI.ÜOO 9,B7t.263 


22.959: 2 




41 


Toronto R. Co. 


40*0 


n 


— 


— 8,774.070 


219.3261 2 




49 


Worcester T. Co. 


250 


rt 


1:021.093 


227.013 


1,248 7Ü5 


49,948 


1 


- 
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